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Résumeé

Ce mémoire porte sur I’optimisation de la gestion des mouvements de conteneurs chez Maersk
Algérie afin d’améliorer la performance opérationnelle et la fluidité de la chaine logistique. La
problématique posée s’interroge sur les moyens permettant a Maersk Algérie d’optimiser la
gestion des mouvements de conteneurs pour garantir une meilleure performance opérationnelle

tout en assurant une fluidité accrue dans sa chaine logistique.

L’¢tude s’inscrit dans le contexte spécifique du transport maritime en Algérie, ses défis, ses
contraintes réglementaires, organisationnelles et technologiques. Pour répondre a cette
problématique, une approche qualitative a été adoptée, basée sur des entretiens semi-directifs
menés aupres d’un responsable opérationnel et un agent de suivi de Maersk Algérie.

Les résultats révelent que la coordination entre les acteurs internes et externes est un facteur
clé, mais que l'intégration des outils numériques reste partielle, limitant la visibilité et la
réactivité des acteurs de la chaine logistique. Les contraintes liées aux sous-traitants, aux

processus manuels et aux retards documentaires freinent également la performance.

L’¢étude propose des recommandations concretes pour renforcer la digitalisation, automatiser
les processus, améliorer la collaboration avec les partenaires portuaires et locaux, et instaurer
un suivi structure de la performance logistique. Ces mesures visent a optimiser la gestion des

conteneurs, réduire les délais et améliorer la compétitivité de Maersk Algérie.

Mots clés : Gestion des mouvements de conteneurs, Transport maritime, Approche

managériale, Logistique portuaire, Optimisation, Chaine d’approvisionnement.



Abstract

This research focuses on optimizing container movement management at Maersk Algeria to
enhance operational performance and increase supply chain fluidity. It explores how Maersk
Algeria can improve the management of container movements to ensure better operational

efficiency while maintaining greater fluidity in its supply chain.

The study is set within the specific context of maritime transport in Algeria, characterized by
regulatory, organizational, and technological constraints. A qualitative approach was adopted,
based on semi-structured interviews an operational manager and a tracking agent at Maersk
Algeria.

The results reveal that coordination between internal and external stakeholders is a key success
factor, but the integration of digital tools remains insufficient, limiting visibility and
responsiveness. Constraints related to subcontractors, manual processes, and documentation

delays also hinder performance.

The study proposes concrete recommendations to strengthen digitalization, automate processes,
improve collaboration with port and local partners, and establish structured logistics
performance monitoring. These measures aim to optimize container management, reduce

delays, and enhance Maersk Algeria’s competitiveness.

Keywords: Container movement management, shipping, Managerial approach, Port logistics,

Optimization, Supply chain.
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Introduction genérale



Dans un monde en constante évolution, la mondialisation a complétement révolutionné les
échanges commerciaux mondiaux, avec des produits et Marchandises en libre circulation entre
différent pays et continent, Le commerce a évolué de plus en plus au niveau international avec
des entreprises qui cherchent toujours a s’externaliser, Développant ainsi les échanges
commerciaux internationaux, grace a I’apport du transport maritime, Pilier de cette
mondialisation. La conteneurisation des marchandises s’est imposée comme une révolution
dans le transport maritime, En effet, L’introduction du conteneur standardis€¢ en 1956 par
Malcolm McLean, un entrepreneur visionnaire qui a eu 1’idée de placer les marchandises dans
des boites métalliques standardisées, modifiant donc la fagcon dont les marchandises sont
transportées et acheminées a travers les océans. Grace a cette standardisation, les marchandises
peuvent maintenant étre directement chargées sur les navires ou les camions sans trop de
manipulation. Cette innovation a complétement bouleversé la chaine d’approvisionnement
Mondiale, Elle a non seulement simplifié le chargement et le déchargement des marchandises,
mais elle a également permis d’augmenter I’efficacité du transport maritime. Grace a leur
facilité de manutention les conteneurs ont considérablement optimisé les flux de marchandises

a I’échelle mondiale. D’apres le magazine logistique (2023)

Vu L’importance Mondial du transport maritime, Des entreprises apparaissaient des le
début du 19eme si¢cle, A I’origine, la logistique maritime était dominée par des compagnies
maritimes opérant des services traditionnels, Au fil du temps elles se sont organisées pour
affronter des défis environnementaux politiques et économiques, Elles ont développé une
expertise dans ce domaine et un réseau maritime plus en plus efficace. Aujourd’hui, La quasi-
totalité du commerce mondial est dominé par ces entreprises, car elles offrent désormais des
services logistiques avancés du vendeur jusqu’au client final couvrant I’ensemble de la chaine
de valeur. Parmi ces nombreuses entreprises opérant dans la logistique maritime, certaines ont
se sont imposées comme acteurs majeurs du secteur notamment grace a leur efficacité
operationnelle, leurs infrastructures et leurs capacités a s’adapter au changement et aux
politiques de différents pays, Ces entreprises ont pu rendre les opérations logistiques plus

efficaces.

Et parmi elles, Maersk, entreprise de nationalité danoise Fondé En 1904 par le capitaine Peter
Marsk Mgller et son fils Arnold Peter, s’est affirmée comme le leader mondial du transport

maritime, de nos jours, connue pour sa flexibilité, ses innovations et sa digitalisation.
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L’entreprise Maersk posséde aussi des activités logistiques terrestres, et elle est connue pour
offrir des services plus fiables et des solutions de porte a porte. Aujourd’hui, A.P. Moller-
Maersk est la plus grande entreprise du Danemark, premiére compagnie maritime et deuxiéme
plus grand armateur de porte-conteneurs du monde a I’échelle internationale, Selon le magazine
logistique (2023).

Une gestion rigoureuse des conteneurs est un élément fondamental de 1’efficacité de la chaine
logistique internationale. Elle permet non seulement de réduire les codts de stockage, mais aussi
de garantir que les marchandises atteignent leur destination finale de fagon fluide. La moindre
inefficacité dans ce processus peut entrainer des conséquences irréversibles, En effet, le secteur
doit composer a des codts de carburant fluctuants, des exigences écologiques croissantes, et des
délais pouvant étre perturbés par des evenements imprévisibles. Cependant, Une bonne
stratégie avec une maitrise des technologies, peut permettre de surmonter ces déefis et améliorer

la fluidité des opérations, d’apres le site acconage Consulté le 05/03 a 15h56

Ainsi, le but de notre recherche est de répondre a une question centrale, Comment
Maersk Algérie peut-elle optimiser la gestion des mouvements de conteneurs afin
d’assurer une meilleure performance opérationnelle et une fluidité accrue dans sa chaine

logistique ?
Afin de répondre a cette problématique, un ensemble de question se pose :

1) Quels sont les indicateurs d’une gestion efficiente des mouvements de conteneur
chez I’entreprise Maersk ?

2) Quels sont les contraintes logistiques et réglementaires rencontrées par Maersk dans
sa gestion de conteneurs ?

3) Comment optimiser les processus de gestion de conteurs chez Maersk ?

4) Quelle sont les améliorations envisagées pour une logistique efficace ?

Afin d’obtenir des résultats et répondre aux questions posées ainsi qu’a la problématique, nous
allons adopter une approche recherche descriptive et analytique, dans un premier lieu, on va
faire une revue littéraire ou nous analyserons des articles scientifiques, des revues de presse,
ainsi que des theses et des mémoires. Par la suite, dans I’approche analytique, nous examinerons
en profondeur les processus de gestion de conteneurs de chez Maersk, nous analyserons dans
un second temps, les processus internes, et les contraintes auxquels fait face le géant du

transport maritime contraintes, puis nous tenterons de proposer des améliorations a mettre en
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place pour optimiser les performances. Afin de bien traiter ce sujet nous procéderons de cette

maniére :

Pour commencer, le premier chapitre « La gestion des conteneurs et son importance dans le
transport maritime » sera consacré a des généralité sur le transport maritime, les conteneurs et

a leur gestion.

Le deuxiéme chapitre, intitulé « Gestion des mouvements des conteneurs chez Maersk

Algérie », sera consacrée a la présentation de I’entreprise Maersk, ses services ainsi qu’une

Analyse de contenue qui portera sur la gestion des mouvements de conteneurs, Nous
terminerons avec des indicateurs de performance permettant d’évaluer la qualité de cette

gestion.

Pour conclure, le troisieme chapitre « Contrainte et perspective d’amélioration dans la
gestion de conteneur Maersk Algérie » sera consacrée aux contraintes logistique et
réglementaires auxquels fait face ’entreprise, cette partie comportera également une discussion

détaillée sur les résultats obtenus sur notre étude, tout en proposant des pistes d’amélioration.
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Le libre-échange a totalement modernisé les chaines d’approvisionnement mondiales,
en influencant directement le transport maritime et la circulation des marchandises a 1’échelle
internationale. Ce dernier tient une place prépondérante dans le commerce international, avec
plus de 80% des marchandises transitant par la voie maritime, en conséquence, le commerce
mondial a connu une croissance remarquable, qui est aujourd’hui 40 fois plus important que

celle enregistrée en 1950. Selon le magazine logistique (2023)

Cependant, malgré cette expansion, le transport maritime restait limité par des
processus de manutention longs et couteux en main d’ceuvre, jusqu’a I’arrivée des conteneurs
en 1950. Le transport maritime constitue une innovation qui a transformé la logistique maritime,
en optimisant les couts et les délais de manutention toute en sécurisant les opérations de

chargement et de déchargement.

Dans ce chapitre, nous examinerons I’évolution du transport maritime et les
conteneurs, Nous verrons comment cette innovation a révolutionné la logistique, le stockage,
et la manutention, Enfin, nous examinerons aussi les enjeux liés a une gestion de conteneurs

efficace.
Section 01 : Généralité sur les conteneurs

1. Revue de littérature

La question de la gestion des mouvements des conteneurs a longtemps posé débat dans le
secteur de la logistique maritime. En effet, cette problématique d’intérét crée de nombreuses
divergences, toutefois, 1’objectif reste commun, I’ensemble des acteurs de la chaine logistique
sont dans une optique d’optimisation des flux et de réduction des délais et de minimisation des
couts. A I’ére de la mondialisation, la gestion efficace des mouvements des conteneurs est
cruciale pour optimiser la chaine logistique, cette question reléve des défis majeurs ce qui nous
pousse a nous pencher sur la problématique suivante : Comment les entreprises maritimes,
comme Maersk, optimise-t-elle la gestion des mouvements de conteneurs face aux contraintes
logistique et administratives ? Dans le cas de la gestion des mouvements des conteneurs, trois
problemes centraux se posent, a savoir, la congestion portuaire, le stockage des conteneurs vides
et le choix d’itinéraire optimaux, c¢’est notamment ce que s’accordent a dire les auteurs cités dans
ce mémoire, Kassabian (2022), Alijani (2016), Dubreuil (2007), Yaiche (2023), Chebli (2011),
Aden (2010), Setra (2013), Abourraja (2018).
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Dans le debut des années 2000, la gestion des mouvements des conteneurs était principalement
basée sur des enjeux stratégiques et organisationnels, Dubreuil (2007). Toutefois, I’avénement
de la technologie a donné lieu a la mise en place de pratiques particulierement performantes pour
gérer efficacement les mouvements des conteneurs. C’est ce que soutiennent Kassabian (2022)
et Alijani (2016) Chebli (2011) Yaiche (2023), en promouvant la digitalisation et
I’automatisation dans le cadre de la gestion des mouvements des conteneurs. Les pratiques ont
évolué donnant lieu a des systemes de gestion portuaires interconnectés et des systemes de
tracabilité particulierement performants qui permettent une gestion optimale. Toute les sources
s’accordent a reconnaitre le probléme que I’optimisation de la gestion des mouvements des
conteneurs, représente un enjeu de taille toutefois, chacune d’entre elles propose une solution
divergente pour parer a ce défi d’ordre stratégique. L’ensemble de ces travaux abordent la
nécessit¢ de digitaliser et d’informatiser les processus afin d’optimiser la chaine
d’approvisionnement. Tous, soulignent la nécessité d’améliorer la coopération entre les

différents intervenants de la chaine logistique dans le but d’améliorer les performances.

Toutefois, ces travaux présentent egalement des divergences au niveau des méthodes mises en
place pour optimiser la supply chain, Kassabian (2022) dans sa these intitulé « Optimisation du
stockage des conteneurs dans un terminal portuaire » propose la gestion des flux portuaires, et
digitalisation comme levier pour fluidifier les procédures et améliorer la performance de la
supply chain. Notamment par le biais d’outils informatiques performants et de logiciels
interconnectés qui permettront de réguler et de contréler de nombreuses opérations. D’autre part,
Alijani (2016), met en avant I’'importance de la collaboration entre les différents acteurs de la
chaine logistique pour pouvoir optimiser cette derniére. Dans le cadre de sa thése intitulée
"Optimisation des processus de gestion des mouvements de conteneurs dans les terminaux
portuaires"” elle souligne I’importance de la transparence et de la communication entre les parties
Prenantes. Elle percoit la chaine logistique portuaire comme un réseau interconnecté d’acteurs
coordonnant flux physiques et informations, depuis le quai jusqu’au destinataire final. En plus
d’évoquer comme Kassabian (2022) la nécessité d’intégrer la Digitalisation dans la gestion des
conteneurs comme solution, elle propose des modeles mathématiques et des algorithmes
d'optimisation pour améliorer l'efficience du terminal en réduisant les mouvements inutiles des
conteneurs et en maximisant 1’utilisation des ressources disponibles. Elle préconise I'utilisation
de systémes automatisés tels que des grues automatisées et des systéemes de gestion de terminal

(TOS) pour optimiser les opérations portuaires. 11 est également important de mentionner que,
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Comme Kassabian (2022) et Alijani (2016), Yaiche (2023) dans son mémoire réalisé en 2023,
intitulé "Modélisation et optimisation de mouvement des conteneurs au niveau du terminal a
conteneurs BMT" préconise également la digitalisation des opérations et des mouvements des
conteneurs grace a des logiciels interconnectés. Ses travaux ont pour spécificité de se baser sur
des modéles mathématiques, des algorithmes adaptés pour répondre a des problemes. Il
préconise la programmation lineaire qu’il définit comme un outil de modélisation mathématique
qui permet de formuler des problémes d'optimisation sous forme de relations linéaires entre les
variables décisionnelles, ¢’est-a-dire qu’en formulant des contraintes et des ressources limités,
I’algorithme pourra sous la demande de I’utilisateur trouver des solutions optimales, ce dernier

peut étre appliqué pour optimiser la répartition de la capacité d’un conteneur par exemple.

D’autre part, julien Debreuil (2007) présente dans son mémoire intutilé "La logistique des
terminaux portuaires de conteneurs”, dans cet ouvrage, il met en exergue les différentes pratiques
fondamentales de la logistique, notamment la Planification, la gestion des mouvements des
conteneurs, 1’optimisation du recours aux équipement, I’importance de I’intégration des
technologiques assurant la tracabilité. Bien qu’obsoléte, ce mémoire retrace les étapes
fondamentales de toute transaction commerciale, et a pour spécificité d’adopter une approche

qualitative sur la question, contrairement aux autres ouvrages.

De maniére analogue a celle de Yaiche (2023) le mémoire de Kaoula Chebli (2011) intitulé
"Optimisation des mouvements des conteneurs dans un terminal maritime" aborde également le
probléme d’optimisation les mouvements des équipements dans les terminaux maritimes par le
biais de la modélisation mathématique. Cette derniére aborde également I’intérét de la méthode
de résolution heuristique qu’elle définit comme Une méthode simplifiée dans le cadre de la
résolution des problemes qui vise a trouver une solution acceptable, contrairement aux méthodes
algorithmiques qui ont pour but de rechercher une solution optimale au probléeme posé. Ses
méthodes ont montré des résultats assez concluants quant a I’optimisation des mouvements des
conteneurs. L’intérét de I’étude de Chebli (2011) réside dans son approche mixte qui combine
I’utilisation de méthode quantitative de modélisation mathématique et méthode qualitative de
qui met en lumiére les pratiques et d’analyser les dysfonctionnements présents dans la gestion

des mouvements des conteneurs.
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Comme Chebli (2011), Samatar Said Aden (2010) propose une étude mixte combinant une
approche qualitative et quantitative dans le cadre de son mémoire intitulé "La manutention
portuaire au sein du terminal de Doraleh ». Ses travaux se penchent sur I’évaluation la
productivité du terminal de Doraleh Container Terminal (DCT), en se concentrant sur une
analyse descriptive et approfondie du cas du Terminal de Doraleh, ce mémoire revet la
particularité de présenter une analyse SWOT et le diagramme d’ishikawa. L’¢étude compare le
port a d’autres terminaux et comporte des indicateurs de performances détaillant la productivité
du terminal de Doraleh.

L’article « Optimisation de la Logistique d’un Terminal & Conteneurs, Cas de Conakry
Terminal » de Kossi Edem Baita et Nouffo Kpoghomou publié en 2021 aborde également bien
la question de la gestion des mouvements des conteneurs étant donnée qu’il a pour avantage
d’intégrer directement les éléments clés dans la logistique a des modélisation mathématiques en
prenant en consideration les facteurs tel que la gestion du temps de traitement des conteneurs,
l'organisation de l'espace de stockage et lI'amélioration de la fluidité des opérations en les
intégrant. De maniére similaire a celle de Yaiche (2023) et Chebli (2011) Les auteurs appliquent
les facteurs sur des modélisations mathématiques des algorithmes d’optimisation pour mettre en
place une simulation de processus de gestion des conteneurs. Les résultats de cette étude et ses
méthodes se sont avérés trés concluants d’ou I’intérét de cet article.

Le rapport d'étude "Modélisation des flux de conteneurs sur les terminaux portuaires”, avec une
application a la mise en place du scanning, a été publié en 2013 par le Cerema (Centre d'Etudes
et de Recherches sur les Transports, les Routes et leurs Aménagements), I’intérét de cette étude
est basé sur 'implantation et les résultats de la méthode du scanning sur la productivité et
I’efficacité des opérations portuaires, Contrairement aux autres mémoires mentionnées, 1’étude
Gestion multi-agents d’un terminal a conteneurs Mohamed Nezar Abourraja (2018) traite de la
problématique de la gestion des mouvements des conteneurs par le biais des multi-agent. Ce
dernier définit ses derniers comme des systémes utilisés pour modéliser la dynamique complexe
d'un terminal, dans lequel plusieurs taches et processus doivent étre coordonnés dans un méme
temps. Un systéme multi-agents dans ce mémoire correspond a une organisation décentralisée
dans laquelle des intervenants autonomes sont en constante interaction et coopération afin
d’atteindre des objectifs collectifs liés a l'optimisation des processus dans le terminal a

conteneurs.
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L’intérét de notre étude réside d’une part, dans sa perspective managériale, d’autre part dans
I’approche méthodologique choisie. En effet, les travaux antérieurs présentés adoptent
majoritairement une approche quantitative, voire mixte, 1’'unique étude citée adoptant une
approche qualitative sur le sujet reste relativement ancienne, d’ou la nécessité d’aborder ce theme
SOuS un nouveau jour en intégrant les avancées scientifiques et les nouveaux concepts développés
dans le domaine. Ce mémoire aura pour spécificité d’étudier la question de la gestion des
mouvements des conteneurs a travers une approche qualitative, ce qui permettra d’offrir une
analyse approfondie des différents enjeux et stratégies liés a la logistique et a la supply chain.
Inversement aux travaux cités précédemment, majoritairement menés dans le cadre d’études
dans des domaines relatifs aux sciences appliquées, 1’objectif de notre mémoire est d’explorer
ce theme dans une optiqgue managériale. En abordant ce theme dans une perspective de
management, nous pourrons mettre en exergue les enjeux stratégiques liés directement au secteur
de la logistique tout en se focalisant sur les concepts de base liés a ’optimisation de la chaine
d’approvisionnement.

Pour mieux appréhender la question de I’efficacité de la gestion des mouvements des
conteneurs chez Maersk, une approche qualitative basée sur une analyse de contenu et des
entretiens semi-directifs est particulierement adaptée. Cette démarche nous permet de recueillir
des informations riches et précises sur les pratiques, les perspectives et les interactions des
différents intervenants impliqués dans la gestion des flux de conteneurs, ce qui est primordiale
pour saisir les processus complexes et les dynamiques organisationnelles. L analyse de contenu
offre un cadre structuré pour identifier les themes récurrents, les points forts et les axes
d’amélioration a partir des discours recueillis, tandis que les entretiens semi-directifs favorisent
la flexibilité nécessaire pour explorer en profondeur les expériences et les enjeux spécifiques a
Maersk Algérie. Cette combinaison méthodologique garantit une compréhension optimale et
contextualisée de la gestion opérationnelle, indispensable pour formuler des recommandations

pertinentes visant a optimiser I’efficacité des mouvements des conteneurs.

En d’autres termes, ce mémoire sera axé sur la gestion des mouvements des conteneurs dans
I’optique d’optimiser la chaine logistique, et dans une démarche purement qualitative,
contrairement aux travaux cités qui se focalisent plus sur un aspect technique et opérationnel de
la problématique. Notre travail consiste justement a mettre en lumiere un cas précis en formulant

des recommandations adaptées au contexte spécifique de I’entreprise.
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Le conteneur a révolutionné le commerce mondial facilitant les opérations logistiques de
maniére rapide et efficace. Cette section explore son origine, structure, les matériaux de
fabrication ainsi que la typologie des conteneurs et les normes encadrant leur fabrication, pour
mieux appréhender les enjeux stratégiques liés a son utilisation dans la chaine

d’approvisionnement mondial.

2. Définition et origine du conteneur

Un conteneur est une unité de transport standardisée, généralement en métal congue pour
faciliter le stockage et transporter des marchandises de maniere sécurisée et pratique. Il est
utilisé dans le transport maritime, terrestre ou aériens, permettant une manutention efficace

grace a des dimensions uniformisées et son systeme de verrouillage, (MALAZOUE, H, 2018)

Créé en 1956 par I’Américain Malcolm MacLean, né en Caroline du Nord en 1913 dans
une famille de classe moyenne. En 1953, cet entrepreneur qui travaillait dans le transport
routier, se rend compte que les autoroutes reliant les différents ports de la cote ouest sont
complétement saturées, et il a eu I’idée d’embarquer directement les remorques des camions
sur des bateaux. Il vend alors son entreprise de transport routier, et investit tout dans une petite
compagnie maritime pour transporter les remorques. Rapidement, il se rend compte que
I’espace utilisé est trop important, en cherchant a optimiser, I’idée lui vient alors de retirer les
chassis et de ne conserver que la partie supérieure de la remorque, c’est a dire la boite métallique
elle-méme. Ainsi le conteneur voit le jour. En moins de dix ans ce concept devient un standard
mondial. Son succés repose non seulement sur une meilleure optimisation de 1’espace a bord
des navires, mais aussi sur un gain de temps de temps important lors des opérations de
chargement et de déchargement. Tous ces facteurs ont conduit rapidement a une standardisation
des dimensions, des 1961, les formats ISO 20 pieds (6 metres) et 40 pieds (12 metres)
deviennent la norme. L’essor du conteneur accompagne ainsi la croissance du commerce
maritime, notamment dans le transport des produits manufacturés. Ce mode de transport
présente de nombreux avantage comme une meilleure protection des marchandises, une
continuité du transport sans rupture de charge, une manutention plus rapide et un suivi
logistique facile. (MALAZOUE, H, 2018)
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3. Structure général du conteneur maritime

La structure générale d’un conteneur est composée ainsi, la structure inférieure et
supérieure lié par les montants et les parois latérale qui sont des tdles ondulées pour une
meilleure solidité des conteneurs. Par ailleurs, La structure inferieure est formée de 4 pieces de
coin « coin 1SO ou corner casting » et de 4 longerons. Contrairement a la structure inferieure,
il n’y a ni transverse ni plancher, et le toit est fabriqué en toles. Les coins ISO sont des cubes
en acier perforés a trois endroits pour faciliter le déplacement et I’arrimage des conteneurs. Ces
coins permettent de les fixer sur un navire, sur un chassis avec d’autres conteneurs, ou de les
déplacer a 1’aide de chariots élévateurs, de portiques ou de cavaliers. Chaque conteneur
maritime est équipé de huit coins 1SO répartis aux huit coins du conteneur, Les portes se situent
a l’arriére du conteneur et s’ouvrent a 270 degrés, (MALAZOUE, H, 2018)
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Figure 01 : Structure général du conteneur
Source : Herve, M. 2018. Le conteneur : un bel outil logistique. Ressource maritime.

https://ressoucesmaritime.files.wordpress.com/2018/11/le-conteneur.pdf
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4. Matériaux de construction d’un conteneur

Les conteneurs maritimes sont principalement fabriqués a base d’acier ou en acier corten
qui est particulierement apprécié car il est résistant a la rouille et aux intempéries, Aluminium,
il est parfois utilisé dans la construction de conteneurs plus léger ou certain parties comme le
toit ou les portes. Toutefois, le plancher du conteneur peut étre fait en bois traité, souvent pin
ou du peuplier qui est solidement fixé au chassis métallique. Certains conteneurs réfrigerés
peuvent étre fait a partir d’éléments en plastique ou en composite pour 1’isolation thermique.
Ces matériaux sont choisis pour leur capacité a supporter le poids et résister aux conditions
climatiques extréme, (MALAZOUE, H, 2018)

Figure 02 : Acier corten

Magasin du métal, https://www.magasindumetal.fr/shop/panneau-en-acier-20310p.html
Consulté le 23/03 a 16H40

5. Le principe de la standardisation des conteneurs

La standardisation des conteneurs permet une compatibilité entre les différents modes de
transport. Le conteneur doit étre transporté indifféremment par voie ferroviaire, maritime, et
routiére. La fabrication du conteneur implique ’application de regles précises répondant aux
normes de résistance, de dimension et 1’identification des conteneurs. Parmi ces norme, I’'ISO
668 fixe les tailles standards, 'ISO 1496 précise les exigences techniques de construction et
I’ISO 6346 régit I’identification et le marquage, Ces standards garantissent I’interchangeabilité
et facilite leur logistique. (Herve MALAZOUE, 2018)
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6. Les différents types de conteneurs

En fonction de la nature de la marchandise, il est apparu une gamme de types de conteneurs

variées et adaptés aux diverses catégories de marchandises a transporter.
6.1 Les conteneurs standards (general cargo)

Le conteneur général est une unité de transport utilisé pour tous types de marchandises cette
catégorie peut méme transporter des marchandises dangereuses. Ils sont du type fermé, aére,
doté d’un toit, de parois latérales et d’extrémités rigides. sSa faible ventilation le rend moins
adapté pour le chargement de produits périssable. La norme ISO 668 est liée a la standardisation
des tailles de conteneur, Elle définit les dimensions standard des conteneurs général comme, 20
pied (TEU) et 40 pieds (FEU), (MALAZOUE, H, 2018)

Largeur Hauteur Capacité
Type de conteneur | Longueur  (m)

(m) (m) (tonne)
20 pieds 6,06 m 2,44 m 2,59 m 28 tonnes
40 pieds 12,19 m 2,44 m 2,59 m 26 tonnes
40 HC 12,19 m 2,44 m 2,89 m 26 tonnes

1 pieds : 0,304 m
Tableau 01 : Les dimensions du conteneur général

Elaborer par nous-méme a partir de ’article Herve, M. 2018. Le conteneur : un bel outil

logistique. Ressource maritime. https://ressoucesmaritime.files.wordpress.com/2018/11/le-

conteneur.pdf consulté le 03/03/2025 a 13h34

-

20 pieds 40 pieds

Figure 03 : conteneur général 20 et 40 pieds

Source : Conteneur France, http://www.robinjoel.fr/en/size.html Consulté le 25/03 a 12H23
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6.2 Les conteneurs spéeciaux

6.2.1 conteneur flat

Le conteneur flat est un type de conteneur sans parois latérale ni toit. Ce type de conteneur
existe sous deux formes, le 20 pieds et le 40 pied et le 40 HC, congu pour transporter des
marchandise volumineuses ou lourdes, de toute sorte, comme les véhicules ou les machines,
sauf celles sensible aux intempéries. 1l se présente en deux variantes, le Platform (sans parois
du tout), qui gréace a sa structure ouverte il permet un chargement facile de marchandise aux
dimensions hors norme, et le Flat Rack avec des parois courtes aux extrémités qui est

particulierement adapté aux engins de chantier, tuyaux et bobines de cable. (MALAZOUE, H,
2018)

14 7H2
i
B Nombre de
palettes Europe

haut ue ance coridirier,

Figure 04 : Conteneur flat Platform Figure 05 : Conteneur flat Rack
Source :https://hautsdefrance-container.fr/articles- Source : https://www.boxinnov.com/conteneurs-
container/les-conteneurs-citerne-pour-vrac-liguide- maritimes/container-20-pieds-flat-rack/ 25/ 03 a
et-gaz.html Consulté le 26 / 03 a 15H 17 13h40
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Tableau 02 : Les dimensions du conteneur Flat Rack

Cadre théorique

Capacité
Type de conteneur Longueur (m) Largeur (m) Hauteur (m)

(tonnes)
Flat rack 20’ 6,06 m 2,44 m 2,23 m 30 tonnes
Flat Rack 40’ 12,19 m 2,44m 2,23 m 40 tonnes
Flat Rack 40” HC 12,19 m 2,44 m 2,70 m 40 tonnes

1 pieds : 0,304 m

Source : Elaborer par nous-méme a partir de I’article Herve, M. 2018. Le conteneur : un bel

outil

logistique.

Ressource

https://ressoucesmaritime.files.wordpress.com/2018/11/le-conteneur.pdf

Tableau 03 : Les dimensions du conteneur flat Platform

maritime.

Type de conteneur Longueur (m) Largeur Capacité
Platform 20’ 6,06m 2,44 m 30 tonnes
Platform 40’ 12,1 m 2,44 m 40 tonnes

Source : Elaborer par nous-méme a partir de I’article Herve, M. 2018. Le conteneur : un bel

outil logistique. Ressource maritime.

https://ressoucesmaritime.files.wordpress.com/2018/11/le-conteneur.pdf

6.2.2 Le conteneur citerne

Le conteneur citerne se compose d’une cuve cylindrique en acier inoxydable, maintenue
dans un cadre meétallique conforme aux norme ISO, il est congu pour transporter tout type de
liquide, il est tres utilisé dans I’industrie pétroliere, chimique et agroalimentaire, grace a sa
structure renforcée et ses systémes de vannes et de pressurisation, il assure une sécurité
optimale. (MALAZOUE, H, 2018)
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Figure 06 : Conteneur citerne

Source : Haut de france container,

Cadre théorique

https://hautsdefrance-container.fr/articles-container/les-

conteneurs-citerne-pour-vrac-liguide-et-gaz.html

Tableau 04 : Dimensions du Conteneur citerne

Typede Capacité
Longueur (m) Larguer (m) Hauteur (m)

conteneur (tonnes)
conteneur

) 6,06 m 2,44 m 2,59 m 26 tonnes
Citerne 20’
conteneur

) 12,19 m 2,44 m 2,59 m 30 tonnes
Citerne 40°
Conteneur

) 12,19 m 2,44m 2,90 m 32 tonnes
citerne 40°’HC

1 pieds : 0,304 m

Source : Elaborer par nous-méme a partir de I’article Herve, M. 2018. Le conteneur : un bel

outil logistique. Ressource maritime.

https://ressoucesmaritime.files.wordpress.com/2018/11/le-conteneur.pdf consulté le

03/03/2025 a 13h34

15


https://hautsdefrance-container.fr/articles-container/les-conteneurs-citerne-pour-vrac-liquide-et-gaz.html
https://hautsdefrance-container.fr/articles-container/les-conteneurs-citerne-pour-vrac-liquide-et-gaz.html
https://ressoucesmaritime.files.wordpress.com/2018/11/le-conteneur.pdf%20%20consult%C3%A9%20le%2003/03/2025
https://ressoucesmaritime.files.wordpress.com/2018/11/le-conteneur.pdf%20%20consult%C3%A9%20le%2003/03/2025

Chapitre 01 Cadre theéorique

Chapitre 01 Cadre théorique

6.2.3 Le conteneur frigorifique

Le conteneur frigorifique, aussi appelé reefer, est un conteneur isotherme, il permet de
transporter les marchandises périssables sous température contrélé. Ce type de conteneur est
trés utilisé dans la chaine du froid, et assure le transport d’une variété de produit, notamment
les médicaments, les produits alimentaires ou encore certain produit chimique. Avec une

température allant de -30°C a +30°C, maintenu gréace a une centrale frigorifére (électrique ou

diesel), il est essentiel pour garantir la conservation de produit périssable durant les longs trajets.
(MALAZOUE, H, 2018)

Figure 07 : Conteneur frigorifique

Source : Zoom sur le container maritime REEFER. https://www.inbox-

(2020).

container.com/zoom-sur-le-container-maritime-reefer/

Tableau 05 : Les dimensions du conteneur frigorifique

Type de conteneur

Longueur (m)

Largeur (m)

Hauteur (m)

Capacité (Tonne)

Reefer 20° 5,44 m 2,29 m 2,26 m 27 tonnes
Reefer 40° 11,58 m 2,29 m 2,26 m 29 tonnes
Reefer 40°’HC 11,58 m 2,29 m 2,50 m 29 tonnes

1 pieds : 0,304 m

Source : Elaborer par nous-méme a partir de ’article Herve, M. 2018. Le conteneur : un bel

outil logistique. Ressource maritime.

https://ressoucesmaritime.files.wordpress.com/2018/11/le-conteneur.pdf consulté le

03/03/2025
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6.2.4 Le conteneur Open Side

Le conteneur Open Side, est un conteneur standard ayant des portes latérales sur toute sa
longueur, ce qui facilite les opérations d’empotement et de dépotement des marchandise
volumineuse ou difficiles & manipuler comme le matériel industriel ou les fruits et légumes.
(MALAZOUE, H, 2018)

Figue 08 : Le conteneur Open Side

Source : Container Open Side 20 Pieds Maritime, https://www.goliat.fr/containers-

specifiques/container-maritime-open-side-20-pieds/ Consulté le 27/03 a 12H20

Tableau 06 : Les dimensions du conteneur Open side

Type de Capacité
Longueur (m) Largueur (m) Hauteur (m)

conteneur (tonnes)

Open side 20’ 590 m 2,35 m 2,39 m 28

Open side 40’ 12,02 m 2,35 m 2,39 m 26 — 27

Open top 40’ hc | 12,03m 2,35 m 2,39 m "

1 pieds : 0,304 m

Source : Elaborer par nous-méme a partir de I’article Herve, M. 2018. Le conteneur : un bel

outil logistique. Ressource maritime.
https://ressoucesmaritime.files.wordpress.com/2018/11/le-conteneur.pdf consulté le
03/03/2025
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6.2.5 Le conteneur Open top

Le conteneur a toit ouvert ou Open Top est congu pour transporter les marchandises
volumineuses ou peu manceuvrable qui ne peuvent pas étre directement chargé par les portes.
Ce type de conteneur est doté¢ d’une bache en guise de toit, pour simplifier les opérations
d’empotages et de dépotages, souvent a 1’aide d’une grue, il est idéal pour transporter les
machines, matériaux de construction ou d’autres marchandises dépassant la hauteur standard.
(MALAZOUE, H, 2018)

Figure 09 : conteneur Open top

Source : Camille, (2021), https://imaginetonconteneur.fr/open-top/open-top/ Consulté le

27/03 a 14H00

Tableau 07 : Les dimensions du conteneur Open top

Type de conteneur Longueur (m) Largeur (m) Hauteur (m) Capacité (tonnes)
Open top 20° 590 m 2,35 m 2,35 m 28 tonnes

Open top 40’ 12,02 m 2,35 m 2,35 m 30 (tonnes)

Open top 40’ HC 12,03 m 2,35 m 2,69 m 30 — 32 (tonnes)

1 pieds : 0,304 m

Source : Elaborer par nous-méme a partir de I’article Herve, M. 2018. Le conteneur : un bel

outil logistique. Ressource maritime.
https://ressoucesmaritime.files.wordpress.com/2018/11/le-conteneur.pdf consulté le
03/03/2025
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6.2.6. Normes liées au conteneur

L’organisation National de normalisation, fondé¢ en 1947, est une institution

indépendante et non gouvernemental qui établit des normes internationales sur divers domaines

pour assurer une compatibilité et une uniformité des pratiques industriels, parmi ces normes on

trouve celle liée au conteneur. Selon le site officiel de I’ISO

Parmi ces Normes :

Tableau 08 : Normes liées aux conteneurs

ISO 668 Définit les dimensions exterieures et les tolérances des conteneurs
Spécifie les exigences de performance et de résistance des
ISO 1494
conteneurs
Conteneur dry S _ . . .
Définit le systeme de codage d’identification et de marquage des
ISO 6346
conteneurs.
ISO 1161 Norme pour la conception des coins de levage des flat Rack
Conteneur Flat | 1ISO 3874 Spécifie les méthodes de levage de fixation et empilage
Rack et Flat Platform
ISO 6346 Définit les codes d’identification utilisés sur les flat rack
Prescrit les caractéristiques des raccordements d’interface pour
ISO 9669 _
les conteneurs-citernes
Lié au Chargement et déchargement de wagons-citernes et
ISO 5124 o
Conteneur citerne conteneurs de gaz naturel liquéfié
Réglé les systemes électroniques pour suivre la température,
ISO 10368

pression et niveau du liquide a distance.
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Norme liée au Services de livraison frigorifiques indirects
ISO 23412 ) e
Conteneur sous température dirigée

Frigorifique Cette norme spécifie les exigences relatives aux systémes de
ISO 5149 o
réfrigération

Source : Elaboré par nous-méme a partir du site ISO (international organisation for
Standardisation). (s.d). ISO Standers. https://www.iso.org/fr Consulté le 27/03 a 16H40

Remarque : Des norme comme 1SO 668, 1496 et 6346 couvrent tous les conteneurs maritimes.
7. Convention internationale sur la sécurité des conteneurs

La convention internationale sur la sécurité des conteneurs (CSC), adopté en 1972 sous
I’égide de I’organisation maritime international (OMI), a pour objectif de garantir la sécurité
des employés et de fluidifier les opérations logistiques des conteneurs en mettant en place des
regles universelle concernant tous les modes de transport terrestres. Elle se divise en deux

grands axes :

Le premier concerne I’inspection initial et périodique pour vérifier que le conteneur est
conforme aux normes de sécurité avant toute opération logistique. Apres, cette inspection
initiale, les conteneurs doivent étre soumis a une inspection périodique tous les 30 jours dans
le but de verifier qu’il est dans un état sécuritaire tout en s’assurant qu’il est apte a étre utilisé.
Par la suite, il sera marqué par une plaque (CSC) qui indique la date de la derniere inspection.
Le deuxieme axe concerne les régles de construction des conteneurs, les matériaux de
fabrication doivent répondre a des normes de résistance et de durabilité, puis ces mémes
conteneurs doivent passer par des tests pour garantir leur fiabilité. Selon I’Organisation

Maritime international. (1972).
8. Lecode BIC

Le code BIC (Bureau international des Containers) est un systéme de marque standardisé
qui permet d’identifier un conteneur, il a été standardisé sous la norme I1SO 6346 (Conteneurs
pour le transport de marchandises - Codage, identification et marquage), Ce marquage garantit
une gestion efficace, en permettant de garder les conteneurs tracables dans la chaine

d’approvisionnement. (Tamic, N. 2021)
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Owner Equi{)_n_lent Serial Check
prefix identifier number dlglut

i !
BICU 123456 |5

Figure 10 : code BIC

Source : BIC Codes, https://www.bic-code.org/bic-codes/ Consulté le 29/03 a 11h04

Les 3 premieres lettres de cette figure représentent I’entreprise propriétaire du conteneur, suivie
d’une lettre indiquant le type du conteneur, puis 6 chiffre distinctifs propres a chaque
conteneur, et le dernier représentant la clé de veérification de la cohérence entre le préfixe et les

6 chiffres du numéro de série. (Tamic, N. 2021)
Exemple : MSCU 123456 7
MSC : Identifie la compagnie propriétaire de conteneur
U : Indique un conteneur standard
123456 : Numéro d’identification attribué au conteneur

7 : Clé de Vérification pour valider la cohérence du code

9. Le numeéro de code et de type

Il se compose de quatre chiffres et lettres, la premiére lettre concerne la longueur du
conteneur (2 pour 20 pieds et 4 pour 40 pieds), le deuxiéme chiffre précise la hauteur du
conteneur (2 pour 8 pieds 6 pouce, high cube), puis une lettre et un chiffre est mentionné

indiquant le type de conteneur. (Tamic, N. 2021)
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633031 [9
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Figue 11 : Le numéro de code et de type

Source :  ConteneurMaritime, 22G2  https://hz-containers.com/fr/glossaire/conteneur-

maritime22g2/ Consulté le 29/03 a 13H43
2 : conteneur de 20 pieds de longueur
2 : 8 pieds 6 pouces de hauteur
G2 : conteneur a usage général
Conclusion

Le conteneur n’est pas qu’une simple boite métallique, il occupe une place prépondérante
dans les chaines d’approvisionnement mondial, il est standardisé sous des normes garantissant
la fluidite et la sécurité dans les opérations logistiques. Il se présente sous différentes formes et
dimensions pour s’adapter a tout type de marchandises. Le conteneur s’adapte a toutes les
technologies de marchandise qu’elles soient solides, liquides, périssables ou hors gabarit.
Codifié par les normes internationales, il parle un langage universel compris par tous les acteurs
de la supply chain, véritable symbole de la mondialisation, il est présent dans chaque coin de la

planete.
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Section 02 : Cadre conceptuel de la logistique maritime

La logistique du transport maritime repose sur un réseau complexe de différents acteurs
et de multiples infrastructures en constante interaction. Pour aborder le sujet de notre mémoire
qui porte que ’efficacité sur de gestion des mouvements des conteneurs chez Maersk Algérie,
Il nous est primordial dans un premier temps d’apporter des clarifications sur le secteur de la

logistique du transport maritime en présentant les tenants et aboutissants de ce secteur clé.
1. Définition et histoire de la logistique

Initialement un concept militaire, la logistique avait pour définition et objectif la mise en
place de stratégies dans le but de fournir les troupes de soldats en denrées alimentaires et en
armes lors des conflits armés. Dans le contexte d’aujourd’hui, la logistique désigne 1’ensemble
des activités et des processus lies a la gestion et au déplacement des marchandises par route,
air, mer, ou rail, au stockage des produits pour assurer leur disponibilité selon la demande et la
livraison des marchandises aux clients ou aux points de vente. La logistique reste au cceur de

toutes les activités commerciales.
2. Définition de la logistique du transport maritime

La logistique du transport maritime se définit par ’ensemble des activités ayant lieu de
I’expédition d’une marchandise jusqu’a sa livraison au client final par voie maritime. Elle passe
notamment par la gestion des flux des conteneurs, la manutention, le chargement de la
marchandise sur les navires, ainsi que leur déchargement, tout en s’assurant du respect et de

I’application des réglementations douanieres et des procédures administratives.

Le transport maritime concerne ’emploie des navires et des embarcations pour transporter
des marchandises ou des individus d’un port a un autre, bien souvent sur de longs courriers.
Indispensable au commerce mondial, ce moyen de transport a pour avantage de faciliter le
transport d’importants volumes de biens tels que des matiéres premieres (pétrole, charbon,
minerais) ou encore des articles manufacturés a travers le monde, 1l nous est donc judicieux de

détailler ses avantages ainsi que son importance dans le cadre du commerce mondial.
3. Définition des flux logistique maritime

Selon le site Web Nomadia (2022) Consulté le 24/05 a 12H30, Le flux logistique, C’est le
mouvement coordonné des biens, des informations et des ressources matérielles tout au long de

la chaine d’approvisionnement. Spécifiquement dans le contexte du transport maritime, Il
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englobe les activités de transport, stocks et de distribution des marchandises, dans le cadre du
transport maritime, cela inclut les opérations portuaires et le transport intermodal visant a

maximiser les délais et réduire les co(ts.
4. Transport intermodal

Selon Mecalux (2023), Désigne I’utilisation successive de plusieurs modes de transport.
Dans le transport maritime, les marchandises généralement restent dans la méme unité de
chargement (conteneur standardisé) ce qui permet d’acheminer les marchandises via plusieurs

modes de transport sans manipulation directe.
5. Définition de la Logistique portuaire

La logistique portuaire a pour objectif d’accélérer et d’optimiser les opérations realisées dans
un port, elle integre deux aspects, la manutention qui désigne les opérations de chargement et
de déchargement, et I’entreposage de conteneur sur des surfaces dédiées au stockage.

Thommerel. M, (2022)
6. Définition d’un Corridor Maritime

Selon le Ministére de la transition écologique (2020), Un corridor logistique est un itinéraire
de transport structuré reliant des zones de production a des zones de consommation. Dans le
cadre du transport maritime, un corridor maritime designe une route de navigation réguliere

entre plusieurs ports connectés a des plateformes logistiques terrestres.
7. Importance du transport maritime

A T’¢re de la mondialisation, les échanges commerciaux représentent le pilier méme de
I’économie internationale. Le transport maritime, ou alors fret maritime, est le mode de
transport prédominant a 1’échelle mondiale, assurant la plus grande partie des échanges
commerciaux entre les pays. Il a pour avantage d’assurer le transfert de flux a des prix
relativement bas. En effet, assurant plus de 90% des échanges mondiaux de marchandises
[CNUCED, 2024], ce chiffre nous montre son importance stratégique. Comme I’illustre les

modes de transport les plus utilisés dans I’'une des plus grandes économies mondiales.
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Modal split of freight transport, EU, 2012-2022
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Source: Eurostal (online data code: tran_tw_ms_frmad) eurostatil

Figure 12 : Division du transport de marchandises dans I’Union européenne

Source : Eurostat. (2024). Modal split of freight transport — EU transport in figures
https://ec.europa.eu/eurostat/statisticsexplained/index.php?title=Freight transport statistics
Consulté le 30/ 03 a 13h21

Ce qui nous pousse donc a nous questionner sur les facteurs et les raisons qui poussent ces

acteurs économiques a privilégier ce moyen de transport spécifique.
8. Les avantages du transport maritime

8.1 Codts avantageux

L’un des principaux atouts relatifs au recours a ce mode de transport demeure sans aucun
doute son coit relativement bas, en particulier lorsqu’il s’agit de transporter des quantités
élevées de marchandises Ce mode de transport a pour avantage de permettre la réalisation

d’économies d'échelle.
8.2 Capacité de transport haute

Les porte-conteneurs ont la capacité de supporter des milliers de conteneurs, selon Moreau,

J. 2013), le Mersk Mc-Kinney Mgller, le premier porte-conteneurs de la classe Triple E livré
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en 2013, est spécialement imaginé de sorte a transporter jusqu’a 18 270 TEU, ce qui en fait I’'un
des plus grands navires de transport au monde de son époque.

Le tableau suivant montre 1’évolution de la taille des plus grands porte-conteneurs, suivant le
nombre d’TEU transportés.

EVP
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Figure 13 : Evolution de la capacité des portes conteneurs

Source : Par  Arizonamanl  —  Travail  personnel, CC BY-SA 40,

https://commons.wikimedia.org/w/index.php?curid=129878745 Consulté le 01/04 a 11h34

8.3 Conséquences environnementales minimes

Bien qu’émetteur de gaz a effet de serre, le transport maritime a un impact ecologique et
une emprunte carbonne beaucoup plus réduite comparé aux autres moyens de transport tel que
le fret aérien. La pollution du transport maritime représente actuellement 3 % des émissions de
gaz a effet de serre dans le monde [Le monde,2022]
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Figure 14 : Emissions de gaz a effet de serre par mode de transport

Source : es émissions de gaz a effet de serre du secteur des transports », Vie publique, publié
le 25 fevrier 2021, consulté le 6 avril 2025, disponible sur : www.vie-publigue.fr

8.4 Connectivité a I’échelle mondiale

Les ports sont présents dans I’ensemble des pays, ce qui permet d’assurer une connectivité
mondiale entre les différentes régions a travers le monde. Grace a cette vaste couverture
géographique, les entreprises peuvent acheminer leurs marchandises a travers tous les
continents de facon fiable et sécurisée. Les infrastructures portuaires modernes ont pour atout
d’étre adaptées a la réception, au chargement, au déchargement, au stockage, et au transfert de

marchandises.

8.5 Flexibilité et diversite dans le type de marchandises transportées

Le transport maritime assure 1’acheminement d’un large panel de marchandises, Produits
en vrac (charbon, pétrole, céréales), produits manufacturés ou encore des marchandises
périssables nécessitant le respect de température rigoureuse (produits laitiers, viandes, fruits),
la voie maritime du fait de ses facilités assure le transport d’une infinité de types de

marchandises.

Les navires modernes sont imaginés et congus de telle sorte a satisfaire les besoins
spécifiques de ces différentes catégories de marchandises, offrant une flexibilité logistique

inégalable par les autres moyens de transport.
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8.6 Systeme de suivi et de tracabilité

Le transport maritime a pour atout de permettre un suivi précis de toutes les données liées
a la marchandise, ce qui représente un atout majeur dans la logistique. Mais qu’est-ce qu’un

systeme de suivi et de tracabilité ?

Un systéme de suivi et de tracabilité est un systeme utilisé dans le transport maritime de
conteneurs pour contrdler et rendre compte du mouvement des marchandises depuis leur point
d’expédition jusqu’a leur destination finale. En fournissant des informations actualisées sur
I’emplacement d’un conteneur, le systeéme de suivi et de tragabilité permet a toutes les parties
impliquées dans la chaine d’approvisionnement de suivre le statut des expéditions, d’anticiper
les retards et de planifier les opérations en conséquence, Cela améliore la visibilité et permet
aux armateurs d’assurer un meilleur service client. Selon le site web Hapag-LLoyd Consulté le
03/05 a 11h21

Ce systeme repose sur un mélange de technologie, GPS, RFID et échange de données, en
regle générale, chaque conteneur d’expédition recoit un identifiant unique, qui est scanné et

enregistré a chaque étape importante de son parcours.

9. Systeme RFID

Radio Frequency identification, son utilisation remonte a la deuxiéme guerre mondiale
lorsque les militaires ont voulu connaitre les positions des avions ennemis en temps réel, avec

le temps son emploi a évolué pour maintenant, étre utilisé dans les chaines d’approvisionnement

mondial comme moyen de suivi des objets tout au long des opérations logistiques. Selon le site
web d’orange Consulté le 07/04 a 10h45

~ W

. Recepteur
RFID

Figure 15 : systeme RFID

Source : Orange. (s.d). Qu’est-ce que la technologie RFID : définition et fonctionnement. loT
Journey.  https://iotjourney.orange.com/fr-FR/support/faq/qu%?27est-ce-que-la-technologie-
rfid-:-definition-et-fonctionnement Consulté le 07/04 a 10h45
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Chaque systeme RFID est composé de trois éléments :

e Une antenne de balayage,

e Un émetteur-récepteur,

e Un transpondeur (la puce RFID).
L’antenne de balayage et I’émetteur-récepteur forment le lecteur RFID, ou interrogateur RFID.
Celui-ci peut étre fixe ou mobile et est connecté au réseau de communication. Le transpondeur
(étiquette ou tag) est représenté par la puce RFID et s’active grace a I’énergie dégagée par les
ondes radio qu’émet le lecteur. Ce dernier interroge le transpondeur qui, a son tour, renvoie les
données réclamées. Selon le site Web de Orange Consulté le 07/04 a 10h45
Remarque : La tragabilit¢ permet de reconstituer I’historique d’un produit, depuis sa
fabrication jusqu’a sa consommation. Le suivi, lui, consiste en temps réel a I'emplacement d’un

produit.
10. Les grandes Routes maritimes mondiales

La plus grande part du commerce mondial de marchandise passe par des routes maritimes
reliant les poles économiques. Malgré ca, ces voies maritimes ne sont pas matérialisées. Comme
le soulignait le géographe francais André Vigarié (1968), la répartition des routes maritimes
n’est pas « spontanée ni fortuite : elles sont le reflet d’un certain état du monde a un moment
donne » (...), ce sont de « grandes arteres [qui] distribuent la vie au méme titre que les grandes
avenues qui alimentent en activités diverses les agglomérations urbaines ». Selon (Ceésar

Ducruet dans les grandes routes maritimes mondiale, 2022)
11. Définition d’une Route maritime

Une route maritime est un itinéraire réguliérement suivi par des navires assurant le transport
maritime des marchandises et des passagers entre différentes parties du monde. Ayant pour
objectif d’étre rentable, les routes maritimes constituent des trajets fiables et relativement
courts. Ces itinéraires ont pour caractéristique d’accueillir de grands flux maritimes dotés d’une

connexion terrestre gréce aux ports.
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12. Les principales routes maritimes

Les routes maritimes les plus importante sont lié¢ au commerce de la matiere premiére, parmi

ces routes nous retrouvons les suivantes :

12.1 La route maritime Asie-Europe

Avec 24,2 millions de conteneurs, elle est classee deuxieme route maritime du monde en
termes de volume. Cette route connecte les deux continents Asie-Europe via le canal de suez,
qui depuis son ouverture en 1869, est devenu indispensable avec plus 80% des marchandises
échangées entre I’Europe et 1’Asie et 20% des échanges mondiaux. Selon Sadeque, Hamdan.
(2025)

Southdmrpton

Jeddah
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\

)

Figure 16 : Route maritime Asie-Europe

Source : (2016). CMA CGM renforce son offre entre I’Asie et I’Europe et lance le nouveau

service FAL 9. https://www.cma-cgm.fr/detail-news/1285/cma-cgm-renforce-son-offre-entre-

|-asie-et-l-europe-et-lance-le-nouveau-service-fal-9 Consulté le 07/04 a 10H54

12.2 Route Transatlantique

Elle désigne les échanges en mer atlantique, principalement entre I’Europe et I’Amérique.
Cette route permet 1’échange d’une grande variété de marchandises comme des biens de
consommations, des matieres premiéres, et des produits industriels, renforgant ainsi les

échanges entre les deux continents.
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7 -
¥ New York

Figure 17 : Route maritime transatlantique

Source : Nos voyages transatlantiques. https://graindesail.com/fr/content/22-nos-voyages-
transatlantiques Consulté le 08/04 a 14H30

12.3 Route du Golfe Persique via le détroit d’Ormuz

Le détroit tient son nom de la petite ile d’Ormuz située sur sa rive iranienne. Il permet le
passage du golfe Persique au golfe d’Oman, puis a la mer d’Arabie et a 'océan Indien. Avec
Gibraltar, le Bosphore et Malacca (et le canal de Suez), c’est 'un des grands détroits de la
planete. Il est situ¢ sur une ancienne route commerciale entre I’Asie, la Méditerranée et
I’Europe. L’ouverture du canal de Suez en 1869 a réduit I’importance de cette route maritime,
avant que I’ére du pétrole ne la rende indispensable a I’économie mondiale. Selon (Jean-Paul.
B, vie publique, 2019)

vBuc:hehr’
-t S Sofe 55 km

: . Détroit d'O
gﬂ ! PAYS HOSTILES A L'IRAN etroi rmuz
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Figure 18 : Détroit d’Ormuz

Source : Pierre Desorgues. (2021). Iran/Etats-Unis : le détroit d’Ormuz, passage stratégique

sous haute tension. https://information.tv5monde.com/international/iranetats-unis-le-detroit-

dormuz-passage-strategigue-sous-haute-tension-31528 Consulté le 11/04 a 13 H 50
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12.4 Canal de Panama

Canal a écluses, détenu et administré par la République du Panama, qui relie les océans
Atlantique et Pacifique par 1’étroit isthme de Panama. La longueur du canal de Panama d’une
rive a I’autre est d’environ 65 km et, des eaux profondes de I’ Atlantique (plus précisément de
la mer des Caraibes) aux eaux profondes du Pacifique, d’environ 82 km. Le canal, achevé en
ao(t 1914, est I'une des deux voies navigables artificielles les plus stratégiques au monde. Selon
(Aillen, C. William, W, Britannica, 2025)

Figures 19 : Canal de Panama

Source : Le canal de Panama, entre deux océans. https://histochronum.com/accueil-1-

copy/passages-maritimes-et-transport-maritime/le-canal-de-panama/Consulté le 12/04 a 16h

Remarque : Il existe de nombreuses routes maritimes a travers le monde, dans cette étude seuls

quelgues exemples sont mentionnés.

13. Les ports et leur typologie

Notteboom et Rdrigue et Dr Pallis (2022) ont bien examiné le sujet des ports et leur typologie.
Les ports maritimes sont la connexion terre-mer dans la chaine d’approvisionnement mondial,
ils constituent un lieu de convergence entre différents modes de transport et un espace de
chargement et de déchargement des marchandises et de leur stockage. Les ports peuvent étre
classifiés selon leur importance dans les échanges économiques, leur position géographique,

leur service ou méme leur spécialisation en termes de marchandises.

13.1 Brise-lames et Rade ouverte
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Ils constituent des ports exposés a des vents ou vagues, ils sont toujours situés derriere une
digue artificielle ou naturelle, ils représentent environ 810 ports soit 17,6% de la totalité des
ports. Contrairement au Rade ouverte, qui a pour caractéristique de n’avoir aucune protection,
ces derniers sont généralement présents dans des environnements a marrées limitées, il existe
environ 580 ports de ce type ils représentent environ 12,5 % du nombre total. (Notteboom et
Rdrigue et Dr Pallis, 2022)

13.2 Porte des marées cotiere

Ils se trouvent souvent derriere une barriere mécanique pour leur assurer un niveau d’eau
suffisant face a la baisse des marres. Seuls 39 ports de ce type existent dans le monde soit 0,8%
du nombre total. (Notteboom et Rdrigue et Dr Pallis, 2022)

13.3 Port fluvial

Situé le long d’une riviére, généralement il est construit a base de quais, on compte environ 850
dans le monde soit 18,5% du total des ports mondiaux. On compte aussi 77 bassins fluviaux
creusés en parallele pour accueillir les navires récents soit 1,6 % du total des ports. (Notteboom
et Rdrigue et Dr Pallis, 2022)

Remarque

Plusieurs types de ports existent, cette étude mentionne quelques-uns d’entre eux comme

exemple.

Number of Ports l’)y-ﬁ.l‘rb»ar fypn

Tonnaga (2016)
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Figure 20 : Types de ports
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Source: Notteboom, T., & Rodrigue, J.-P. (2022). Defining seaports. Port Economics,

Management and Policy.

https://porteconomicsmanagement.org/pemp/contents/introduction/defining-seaports/
Consulté le 13h04 a 13h39

13.4 Importance stratégique des ports

En tant qu’éléments clés des chaines d'approvisionnement mondiales, le contrdle des ports offre
une influence stratégique sur les flux commerciaux, renforce la sécurité des approvisionnements
et soutient le développement économique régional. Aujourd'hui, les ports occupent une place

centrale dans la géopolitique mondiale.

Tableau N 09 : Les Professions de la logistique maritime

Professions Role

Chargé de sécuriser les systemes informatiques embarqués sur les
Ingénieur cyber | navires ou installés dans les ports, il veille a ce que les données
sécurité maritime soient accessibles en permanence, restent intactes et protégées

contre toute intrusion.

Travaille pour le compte de compagnies d’assurance, évalue les
Souscripteur risques liés aux activités maritimes, en fonction de cette analyse, il
d'assurances propose une couverture adaptée, en définissant les garanties, tarifs
maritimes et transport | et clauses spécifiques correspondant aux risques assumés par la

compagnie.

Le transitaire, Véritable pilier de la logistique, Il organise et
Commissionnaire  de | coordonne les mouvements de marchandises a travers le monde, il
transport maritime assure non seulement le déplacement physique des biens, mais aussi

la gestion des documents indispensables a leur circulation.

L’ingénieur télécom en réseau embarqué gére le déploiement et le
Ingeénieur télécom et | paramétrage des systemes de communication par satellite sur les
réseaux embarqués navires. Il assure également la formation, le support client et la mise

a jour des bases de données technique.

Le courtier maritime agit comme intermédiaire commerciale entre

Le Courtier Maritime | les chargeurs et les transporteurs. Il s’occupe des obligations

34


https://porteconomicsmanagement.org/pemp/contents/introduction/defining-seaports/

Chapitre 01 Cadre theéorique

administratives pour le compte des armateurs et négocie les

conditions de location des navires.

Il s’assure a ce que les marchandises soient conformes et que tous
Déclarant en douane les documents requis soient complets avant le passage de la

frontiére.

Il est responsable du transport de I’entrep6t au Magasin, en veillant

a leur intégralité. 11 s’occupe €galement du choix des moyens de

Agent de transit
transport et les démarches administratives, commerciales et
douanieres.
En s’appuyant sur son expérience, Il conseille I’acheteur dans
Expert maritime I’acquisition d’un bateau, aussi Son entretien et son exploitation, en

s’appuyant SUr son expérience.

) ) Il gere toutes les Opérations administratives, techniques et
Consignataire

commerciales du navire pendant Son escale au port.

Source : Elaboré par nous-méme a partir du site, Les acteurs du transport et de la logistique
maritime, https://www.latouline.com/quide-metiers/transport-et-logistique-maritime/#agent.e-
de-transit Consulté le 13/04 a 16h40

14. Les plus grandes compagnies de transport maritime

Le secteur du transport maritime est dominé par une multitude de compagnies appelées
armateur, Selon Tristan Gaudiaut (2023), cing grandes compagnies de transport maritime
dominent le secteur. Nous retrouvant en premier 1’entreprise italo-suisse Mediterranean
shipping company, suivi par I’armateur danois Maersk et le francais CMA CGM, en quatrieme
position, on retrouve I’entreprise chinoise COSCO et le dernier L’allemand hapag-LLoyd. Les
guatre compagnies européennes représentent 67% du transport maritime mondiale, avec une

flotte combinée de 2900 navire soit 43% de la flotte mondiale de porte-conteneur
14.1 Mediterranean shipping company (MSC)

Selon le site officiel de MSC Consulté le 14/04 a 12h43, I’entreprise italo-suisse exploite
une flotte de 900 navires porte-conteneurs, dessert 300 routes et accoste dans 520 ports répartis
a travers 155 pays. Le groupe emploie plus de 200 000 personnes, chaque année, MSC

transporte environ 27 millions d’EVP.

14.2 Maersk
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Selon le site officiel de Maersk Consulté Le 14/04 a 12H49, I’entreprise compte plus de
700 navires porte-conteneur, desservant des centaines de ports a I’échelle mondial. Elle emploie
environ 108 000 personnes a travers le monde et elle est présente dans plus 130 pays. Maersk

propose des services logistiques integres et posséde plusieurs terminaux portuaires.

14.3 CMA CGM

Selon le site officiel de CMA CGM Consulté le 14/04 a 16h23, le groupe opere une flotte
de plus 600 navires porte-conteneurs qui desservent plus de 420 ports dans 160 pays.
L’entreprise emploie environ 155 000 personnes dans le monde, CMA CGM transporte preés de
21 millions d’EVP par an. En plus de son activité maritime, le groupe développe ses services
logistiques terrestres, aériens et douaniers pour offrir des solutions compleétes et intégrées a ces

clients.
14.4 COSCO shipping

Selon le site officiel de COSCO shipping consulté le 14/04 a 17H34, détient une flotte de
488 porte-conteneurs, représentant environ 10,9% de la capacité mondiale de transport
maritime des conteneurs. L’entreprise dessert plus de 500 ports dans 160 pays. Pour renforcer
sa présence globale, COSCO investit également dans des infrastructures portuaires, comme le

port de Pirée en Grece.
14.5 hapag-LLoyd

Selon le site officiel de hapag-LLoyd Consulté le 14/04 a 20h, I’entreprise compte plus de
299 porte-conteneurs modernes, L’entreprise dispose également de 3,7 millions d’EVP de
conteneurs. En 2024, hapag-LLoyd a transporté environ 12,5 millions d’EVP a travers un réseau

reliant plus de 600 ports dans le monde.
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Les plus grandes compagnies
de transport maritime

Sociétés maritimes de transport par conteneurs selon
la capacité en millions d'EVP” et |a taille de la flotte

Flotte de navires Capacité en EVP

HMM - Hyundai 74
Merchant Marine

MSC - Mediterranean
Shipping Company 713 5,55 M
Maersk 587 413 M
CMACGM 501 3,56 M
COSCO - China Ocean
Shipping Company 554 AL
Hapag-Lloyd 257 1,97 M =
ONE - Ocean
Network Express 221 1,78 M 5 ‘ | ‘ ‘ ‘ ‘ ’ ’ ’ ’
Evergreen Line 197 1,64 M '

0,78 M

/\/\
En date du 18 décembre 2023.

* EVP = équivalent 20 pieds, mesure basée sur le volume d'un conteneur de 20 pieds
(6,1 metres). Les sociétés indiquées représentent plus de 80 % de la capacité mondiale.

Source : Alphaliner

statista %a

Figure 21 : Classement des societés maritimes de transport par conteneurs, selon la

capacité de transport en 2023 (en millions d'EVP).

Source : Gaudiaut, T. (2023). Les plus grandes compagnies de transport maritime.

https://fr.statista.com/infographie/31467/armateurs-compagnies-maritimes-transport-par-

conteneurs-selon-la-capacite-et-la-taille-de-la-flotte/ Consulté le 14/04 a 13H43

Pour conclure, du fait de son importance majeure dans le commerce mondial, la logistique
du transport maritime détient une importance majeure dans le cadre des échanges
internationaux. Ce domaine complexe et varié nécessite toutefois une excellente gestion et une
bonne capacité d’adaptabilité. D’autant plus qu’une multitude d’acteurs et d’organisations y

interviennent. Maintenant que les tenants et aboutissants de ce secteur sont abordés, Il nous est
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Primordiale de nous pencher sur le cceur méme de cette activité et de notre mémoire par la

méme occasion ; la gestion des mouvements des conteneurs.

Section 03 : La gestion des mouvements des conteneurs dans le transport

maritime

La gestion des mouvements des conteneurs constitue une stratégie clé dans la logistique
maritime, elle englobe I’ensemble des opérations et processus li€és au chargement,
déchargement, a l’arrivée au terminal portuaire et au départ du terminal, ces opérations
necessitent une bonne organisation afin d’optimiser la chaine logistique, avec 1’accroissement

du commerce international, ces opérations sont devenues de plus en plus délicates a gerer.

Cette section vise a explorer en détails I’'importance des mouvements des conteneurs, en
premier lieu, nous definirons ce que nous entendons par mouvements des conteneurs avant de
mettre en avant les différents défis et obstacles a la gestion de ces derniers. En dernier lieu, nous
présenterons les différentes stratégies mises en place qui visent a optimiser la gestion et

I’efficacité de la gestion des mouvements des conteneurs.
1. Principaux mouvements de conteneurs

Les mouvements des conteneurs désignent I’ensemble des opérations et processus li€s au
déplacement des conteneurs tout au long de la chaine logistique ; Ces opérations sont diverses
et désignent une multitude de processus nécessaires et fondamentaux a 1’expédition et a la
réception de marchandises. Durant ce processus, un large panel d’opérations sont mises en place

visant a faciliter la réception de la marchandise de la part du client final.

Retard de livraison, défis administratifs, incertitudes et tensions politiques, le respect des délais
se trouve a rude épreuve d’ou I’intérét de gérer les flux de conteneurs efficacement pour pouvoir
limiter les conséquences en cas d’imprévus. (Zhang, Y. Lam, J. S. L. 2023) D’un point de vue

chronologique, ces différentes étapes se succedent comme suit :
1.1 Gate in/ Entrée du conteneur au terminal

Cette premiére étape correspond a I’arrivée du conteneur dans le terminal portuaire. Par la
suite, le conteneur est controlé, inspecté, enregistré en fonction de son numéro, son poids, sa

capacité de chargement par le personnel du terminal portuaire. Une fois prét a I'exportation, le
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conteneur est redirigé vers un parc a conteneur ou alors il est directement charge sur un porte

conteneur prét pour ’expédition. (Zhang, Y. Lam, J. S. L. 2023)
1.2 Le chargement des conteneurs / Load

Le chargement des conteneurs correspond a la seconde étape, le conteneur est chargé sur le
navire, avant expédition. Cette opération se fait a I’aide d’équipements spécialisés et adaptés
au poids du conteneurs qui peut peser jusqu’a plusieurs tonnes. Chaque navire est doté de ce
qu’on appelle une grue portique ou portique de quai, cet équipement a pour fonction d’assurer
le chargement ainsi que le déchargement des conteneurs entre les navires et les terminaux
portuaires. (Zhang, Y. Lam, J. S. L. 2023)

1.3 Le déchargement des conteneurs / Discharge

Cette opération correspond au retrait du conteneur du navire, lorsque le navire transbordeur a
sa destination. Elle se fait également a ’aide d’un équipement spécialis¢ capable de supporter
le poids des conteneurs. Apres cette étape, le conteneur est inspecté par un inspecteur de quai
puis redirigé vers le parc a vide, ou dép6t de conteneurs vide, le parc a vide correspond a une
zone spécialement dédiée aux conteneurs vides, dans I’attente d’une éventuelle réexpédition.
Le conteneur est transporté du navire a 1’aide d’un portique/grue, puis est entreposé dans une
zone de stockage temporaire du terminal, A son arrivée, le conteneur est enregistré dans le
systeme d’exploitation du terminal (TOS), avant sa sortie du terminal par route ou par rail.

(Zhang, Y. Lam, J. S. L. 2023)
1.4 Gate out / Sortie de conteneur

Le Gate out ou sortie du conteneur correspond a la derniére étape du processus, cette étape,
désigne la sortie du conteneur du terminal. Si le conteneur quitte le terminal a port, on parle
d'impdt, si le conteneur quitte le parc a vides, on parle d’export. Le conteneur quitte le terminal
par voie terrestre et est transporté a bord d’un train ou d’un camion. Cette étape marque la fin
de la présence du conteneur dans le terminal portuaire.S’il est coordonné par un seul opérateur
de transport on parle de transport intermodal, si le transport est coordonné par plusieurs
opérateurs on parle alors de transport multimodal. Le Gate out marque donc le changement de
mode de transport, une transition vers le mode de transport terrestre, Via train ou camion.
(Zhang, Y. Lam, J. S. L. 2023)

En somme, les principaux mouvements des conteneurs se résument a ’entrée du conteneur au

terminal, le gate in, le chargement du conteneur du navire, le déchargement du conteneur, et
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enfin la sortie du conteneur. Ces différentes étapes constituent les étapes clés de toute opération
logistique, toutefois, certains obstacles peuvent perturber la chaine logistiqgue empéchant le bon
déroulement des opérations cités, ce qui nous pousse a nous questionner sur les multiples défis

liés a la gestion des flux de conteneurs.
2. Défis liés a la gestion des mouvements des conteneurs

De multiples défis et obstacles compliquent le bon déroulement de la gestion des mouvements
des conteneurs, pouvant perturber la chaine logistique ralentissant donc les opérations liées aux
flux des conteneurs, causant des retards de livraison, des augmentations de colts pouvant se

répercuter jusqu’au client finale, parmi ces défis, nous retrouvons notamment les suivants :
2.1 Congestion portuaire

La congestion portuaire correspond a I’engorgement et a la saturation de terminaux
portuaire. Selon Zhang, Y. Lam, J. S. L. 2023) a congestion portuaire a pour conséquences
d’encombrer les infrastructures des terminaux rendant impossible toute réception de navires ou
de marchandises. Ce qui résulte en une hausse des codts liés a la logistique, une perte de temps
considérable, donc un risque de non-respect des délais, et un ralentissement de la chaine
d’approvisionnement qui affecte chague intervenant. La congestion portuaire peut notamment
étre causée par divers facteurs tels que les pannes informatiques, le manque de communication
entre les acteurs de la chaine, un retard de livraison, une panne d’équipements, un trafic
maritime ¢levé ou encore un manque d’infrastructures adaptées a la réception des conteneurs.
En effet, la congestion maritime représente un enjeu de taille dans la logistique maritime, et
peut avoir des répercussions considérables sur les codts liés a la logistique. Selon Sadik
OSMAN ELMI (2019) la congestion portuaire au niveau du port de Rades, en Tunisie aurait

causé des colts additifs de plus 13 000 dollars par jour.
2.2 Manipulation des conteneurs vides

La gestion des conteneurs réutilisables est un enjeu stratégique considérable dans le transport
maritime. En effet, I’objectif étant de minimiser les mouvements de ces derniers. 1l est question
de réduire au maximum le temps de stockage de ces derniers pour éviter le surstockage et la
congestion des terminaux, tout en optimisant leur utilisation. Apres le déchargement des
marchandises, de nombreuses opérations sont effectuées sur les conteneurs, notamment,
I'entretien, lI'inspection, la maintenance et la réparation du conteneur, si nécessaire. Dans le cas

ideal, le conteneur serait instantanément réutilisé apres ces étapes. C’est ce qu’on appelle la
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triangulation, ou alors one-way moves, toutefois, il arrive que les conteneurs soient stockés
pour une durée indéterminée. C’est ce que soutient Kassabian (2022), dans sa these intitulée
« Optimisation du stockage des conteneurs dans un terminal portuaire », une planification
inefficace du stockage peut causer une augmentation des mouvements non productifs. Si la
disposition des conteneurs est mal congue et inadaptée déplacer un conteneur destiné a étre
chargé sur un navire, il peut étre nécessaire de déplacer plusieurs autres conteneurs empilés au-
dessus, qui seront ensuite remplacés. Ces mouvements supplémentaires mobilisent les
équipements, rallongent le temps de traitement, consomment du carburant, et augmentent
I’amortissement des machines, impactant directement la productivité des opérations, altérant

les ressources humaines, en capital, et en temps. (Kassabian 2022)
2.3 Choix de P’itinéraire maritime

Parfois, le choix des routes maritime peut étre perturbé, rendant la gestion des mouvements des
conteneurs plus délicate, de multiples facteurs peuvent susciter de telles perturbations,
notamment des tensions politiques. En effet, la situation geopolitique de certaines zones a des
conséquences directes sur le transport maritime et peut ralentir les flux de marchandise. Depuis
2023, les attaques des Houthis en mer Rouge (Yémen) ont perturbé le trafic maritime. Les
compagnies maritimes comme Maersk ont d0 dévier leurs navires, ce qui a eu pour
conséquences de générer des délais et des codts supplémentaires (Trans.INFO,2023, consulté
le 9 avril 2025, a 14h30). De plus, le choix des routes maritimes peut également étre influencé
par la densité du Trafic maritime, car lorsque le trafic maritime est trop dense, Les ports peuvent
devenir saturés, avec des files d’attente pour accoster, ce qui augmentera donc le temps

nécessaire pour décharger les conteneurs.

En somme, lors des choix des itinéraires maritimes, il est nécessaire de prendre en considération

les tensions géopolitiques et la densité du trafic maritime.
2.4 Le manque de digitalisation et d’automatisation

Le manque de digitalisation de certains ports peut fortement pénaliser la gestion des
mouvements des conteneurs et ralentir les opérations logistiques. En plus de ralentir la
communication entre les différents intervenants de la supply chain. Le mangue
d’informatisation implique nécessairement une hausse de I’intervention humaine, ce qui peut
causer plus d’erreurs. En effet, une étude réalisée par Merbouh, K. (2004). Le facteur humain
dans la sécurité maritime. L'Université d'Aix-Marseille a démontré que dans la majorité des

cas, les causes d’accidents étaient majoritairement humaines. Le manque de digitalisation peut
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fortement pénaliser les acteurs de la chaine logistique d’ou la nécessité¢ de s’adapter aux

avanceées technologiques.
2.5 Manque de communication entre les intervenants

Les acteurs de la chaine logistique se doivent de faire preuve de transparence. Une gestion
efficace du flux d’informations est primordiale au bon déroulement des opérations. Dans le cas
ou les acteurs ne partageraient pas les bonnes informations en temps réel, des erreurs, et des
délais inutiles peuvent étre engendrés vainement. D’ou la nécessité d’assurer une bonne
communication entre les différents intervenants, notamment, compagnie maritimes,
transitaires, client, transporteur, agents de quais, client finale etc...Une seule omission de la
part d’un agent peut susciter une réaction en chaine affectant toute la chaine logistique ainsi

que tous ses acteurs. (Chakir, Benbba, & Ouslimane, 2021)
2.6 Manque de Coordination inter-équipements

Les equipements de manutention (portiques, RTG, Grues, chariots cavaliers, etc....) doivent
étre organises pour éviter la perte de temps. Une mauvaise planification peut ralentir
considérablement les opérations liées aux au transport et au transfert des flux de conteneurs,
c’est ce que (Abourraja, 2018). Une mauvaise coordination voire une pénurie d’équipements
peut perturber drastiquement la chaine logistique, entrainant des retards de livraisons, une
augmentation des codts, pour ’ensemble des opérateurs logistiques. D’ou la nécessité de

s’assurer de I’état et la quantité des équipements. (Abourraja, 2018)

En somme, de nombreux défis et obstacles ralentissent et perturbent les opérations de la chaine
logistique et la gestion des mouvements des conteneurs, toutefois, de nombreuses stratégies
sont mises en place pour pouvoir assurer une bonne gestion des mouvements des conteneurs et

contribuer a la prise de décision.

3. Stratégies mises en place pour gerer les mouvements des conteneurs

La gestion de mouvements des conteneurs est une opeération trés délicate nécessitant
I’intervention de nombreux acteurs, et 1’utilisation d’une multitude de techniques nécessite de

logiciels et de techniques nécessaire a ’optimisation des mouvements des conteneurs :

42



Chapitre 01 Cadre theéorique

3.1 Terminal Operating Systeme (TOS)

Selon Gultom, Pasaribu, Aishah, amp, Sirait, 2024) les Terminal Operating System
correspondent a des systemes logiciels propres aux terminaux et aux ports. Cet outil a la
capacité d’assurer la gestion, le suivi, et la planification de ’ensemble des opérations liées a la
gestion de flux de conteneurs. Ce logiciel permet la visualisation de 1’état des parcs vides,
’organisation des taches de chargement et de déchargement des conteneurs, la coordination des
gate in et gate out des conteneurs, ces opérations correspondent aux principaux mouvements
des conteneurs. Le TOS le plus utilisé a travers le monde est le Navis 4, cette version des TOS
a pour avantage d’assurer plusieurs fonctionnalités grice a ses modules, notamment les
suivants. En effet, Selon un article publié par Acconage en octobre 2024, consulté le 15 avril
2025 a 14h50, ’'implémentation du systéeme Navis N4 dans plusieurs terminaux portuaires a
permis de réduire drastiquement les temps d’attente des navires, ameliorant en conséquence la

performance globale des opérations portuaires.

Composé de plusieurs modules, la terminal Operating System Navis 4 assure une multitude de
fonctionnalités toutes aussi importantes les unes que les autres. Chacun des modules propose

plusieurs fonctionnalités comme 1’illustre le tableau ci- dessous :
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Tableau N 10 : module et fonctionnalité

Module Fonctionnalité

) ) Organiser les opérations de chargements et
Gestion des navires )
de dechargements des conteneurs.

) Optimiser le placement et le stockage les flux
Gestion du parc
des conteneurs.

) Suivre les entrées et sorties des camions
Gate in et gate out

conteneurs
Gestion des équipements Affecter les grues de bord, chariots.
KPI Suivi des performances

Source : Elaboré par nous-méme a partir, Acconage. (2024, octobre). Navis N4 : Systéme
d’exploitation portuaire — Réduction des temps d’attente des navires. Acconage.

https://acconage.com/systeme-dexploitation-portuaire-navis-n4/ Consulté le 17/04 a 13h12

3.2 Simulation et modélisation des flux dans les terminaux portuaires

La Simulation et la modélisation des flux dans les terminaux portuaires correspond a une
stratégie avancée visant a améliorer et fluidifier les flux de conteneurs, au sein des terminaux
portuaires. Cette méthode consiste a reproduire numériquement les flux de conteneurs
logistiques afin de tester différents scénarios et options pour sélectionner le meilleur choix
envisageable. Cette méthode se base sur des algorithmes de simulations et des prévisions
réalisés a partir de donnees préalablement collectées. Cette méthode a pour avantage
d’envisager toutes les options possibles tout en anticipant les éventuels points de congestion,

facilitant donc la planification et la prise de décision. (Benghalia, 2015)
3.3 Echange de données informatisées (EDI)

Dans la gestion des mouvements de conteneurs, la planification collaborative appuyée par
I’EDI (Echange de Données Informatis¢) représente une stratégie clé pour améliorer la
coordination et la communication entre les différents acteurs de la chaine logistique portuaire.
L’EDI a pour avantage de permettre I’échange automatisé d’informations et de données entre
les systéemes informatiques des compagnies maritimes, des opérateurs de terminaux, des
douanes, des transitaires ou encore des transporteurs terrestres. Ce systéeme, a pour atout de
répertorier ’intégralité des documents essentielles a la gestion des flux de conteneurs ; qu’il
s’agisse de manifestes, de documents douaniers ou encore d’ordres de déchargement,

I’ensemble de ces données sont rassemblées sur cette plateforme. Ce qui permet par la suite
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d'assurer une transmission rapide et fluide des documents nécessaires entre les différents
acteurs. Le recours aux EDI a pour avantage d’assurer un gain de temps considérable étant
donneé qu’il permet le recours & la digitalisation de I’ensemble des opérations, tout en réduisant
la paperasse administrative. La transmission de données préalable via la plateforme EDI permet
aux acteurs du terminal portuaire de mieux organiser la réception de conteneurs, facilitant par
la suite les opérations comme I’allocation des équipements pour le déchargement,
I’organisation des parcs a vide, ou encore la préparation des formalités administratives et
douanieres. L’intervention humaine est réduite donc le risque d’erreurs manuelles amoindri.
Cette organisation et cette planification permettent une meilleure gestion et une allocation des
ressources optimale. (Merzoug, 2017)

3.4 Systemes de tracabilité en temps réel via I’IoT et le GPS

L’intégration de systemes de tracabilite en temps réel dans la gestion des mouvements de
conteneurs est une avancée technologique majeure dans le secteur logistique. En effet, grace a
des capteurs 10T (Internet of Things) et a des plateformes numériques interconnectées, il est
possible de localiser en temps réel chaque conteneur a I’aide du GPS embarqué ou de balises
positionnées sur les engins de manutention. Ces dispositifs permettent de suivre précisément la
position, 1’état, la température, le taux d’humidité et les déplacements des unités de chargement
lorsque le conteneur se trouve au terminal ou lors du transport intermodal. Cette tracabilité
constante reduit considérablement les erreurs de localisation, et évite les mouvements

improductifs.

Cette technologie a pour atout de permettre non seulement une meilleure planification des
trajets, mais aussi une meilleure réactivité en cas d’imprévus (retard, congestion, rupture de
stock, etc.). Elle favorise également 1’échange d’informations en temps réel entre les différents
intervenants de la chaine logistique (opérateurs portuaires, transporteurs, douanes, clients), ce
qui améliore la transparence et facilite la prise de décision. En somme, les systémes de
tracabilité connectée renforcent I’efficacité, la sécurité¢ et le suivi des mouvements de

conteneurs. (Thallapally et al., 2024)
3.5 L’évaluation gréace aux indicateurs de performance clés (KPI)

Dans le cadre de I’optimisation de la gestion des mouvements des conteneurs, 1’évaluation
des performances par le biais des Key Performance Indicator constitue une excellente méthode
pour évaluer et améliorer I’efficacité de la gestion des flux de conteneurs. Grace au suivi

régulier des KPI il est possible d’estimer et d’évaluer 1’évolution de certaines performances sur
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le long terme. Les KPI permettent aux gestionnaires de terminaux et aux armateurs d’identifier
les axes d’amélioration dans I’optique de perfectionner les opérations logistiques tout en
optimisant la chaine d’approvisionnement dans sa globalité. Parmi les plus couramment utilisés,
nous retrouvons notamment les suivants : le taux d’occupation des zones de stockage, qui
permettent de mesurer le niveau de saturation du parc a conteneurs ; le nombre de mouvements
internes, qui renseigne sur ’intensité des opérations de manutention (sur des conteneurs full ou
empty) ; le temps moyen de transit d’un conteneur, qui informe de la fluidit¢é du passage
portuaire ; ainsi que les temps d’attente aux postes d’entrée (gates) ect... Grace a ces données
collectées, les gestionnaires peuvent comparer objectivement les performances, identifier les
axes d’amélioration, les points forts et prendre des décisions fondées sur des résultats concrets
dans l'optique d’optimiser la gestion des flux de conteneurs. (Metalla, Kec¢i, &amp; Klemo

(Hasa), 2021)

En somme, la gestion des flux des conteneurs constitue la base méme de la logistique maritime.
Ces opérations plus ou moins complexes nécessitent la mise en place de stratégies pertinentes
afin d’optimiser la performance globale de la chaine logistique. Grace a la collaboration des
intervenants de la supply chain, a I‘intégration de la digitalisation et de ’automatisation, et au
suivi des performances par le biais de la mesure des KPI, les armateurs et les gestionnaires de
terminaux portuaires parviennent a gérer efficacement les flux de conteneurs tout en optimisant

I’intégralité de la chaine logistique.
Conclusion

Pour conclure, ce chapitre a visé a mettre en lumiéres les bases de la gestion logistique tout en
analysant les enjeux stratégiques liés a la gestion des mouvements des conteneurs dans le
secteur de la logistique maritime. Dans un premier temps, nous avons présenté des généralités
sur les conteneurs, a savoir, leurs caractéristiques, leurs normes, et leur réle dans le commerce
mondial. De plus, I’analyse de la logistique maritime a contribué a mettre en lumiére
I’importance du transport maritime dans le commerce international, le réle clés que détiennent
les intervenants de la chaine logistique, les avantages liés au recours au fret maritime et enfin,
les grandes routes maritimes les plus empruntées. Pour conclure, nous avons abordé la question
de la gestion des mouvements des conteneurs en présentant les principaux mouvements liés a
la gestion de ces derniers, puis nous avons abordeé les défis et obstacles liés a la gestion des flux,
avant de finir par présenter les stratégies les plus souvent mises en place pour gérer de fagon

efficace les mouvements des conteneurs. Ainsi, la bonne compréhension de ces facteurs
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constitue la base méme d’une chaine logistique optimisée. Maintenant que les fondements
théoriques liés a la logistique maritime sont posés, nous allons aborder dans ce prochain
chapitre la Gestion des mouvements des conteneurs chez Maersk Algérie. Ce chapitre abordera
dans un premier temps I’entreprise Maersk et ses services offerts, puis I’organisation de la
gestion des mouvements de conteneurs chez Maersk, et pour finir, I’importance des indicateurs

de performance dans la gestion des mouvements de conteneurs.
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Face & une concurrence accrue et une demande croissante, les armateurs tels que Maersk
se doivent de faire preuve de flexibilité et de pertinence dans la gestion des flux de marchandise.
L’enjeu étant de réduire un maximum le temps d’attente tout en minimisant les cofts, dans le
but de gagner des parts de marché tout en assurant la satisfaction du client. Dans ce chapitre,
nous explorerons la gestion des mouvements des conteneurs chez Maersk Algérie. Dans un
premier temps, nous présenterons la filiale Algérienne de Maersk, ses services proposes, son
organisation, et ses différents départements, puis nous aborderons dans un second temps
I’ensemble de la structure opérationnelle de la gestion des flux de conteneurs chez Maersk
Algérie, et pour conclure ce chapitre, nous aborderons les principaux indicateurs de
performances utilisés pour évaluer I’efficacité des stratégies mises en place dans le cadre de la

gestion des flux de conteneurs, leur utilité, et leur réle.
Section 01 : Cadre méthodologique

Cette section vise a présenter le cadre méthodologique de notre étude. L’approche choisie
pour ce mémoire est qualitative. Cette méthode nous permettra d’analyser et d’explorer les
différentes pratiques mises en place par Maersk, plus précisement par le service opeérationnel
dans le cadre de I’optimisation de la gestion des mouvements des conteneurs. Nous avons
privilégié ’utilisation de 1’observation et des entretiens semi directif comme outil de collecte

des données, aupres des acteurs impliqués.

1. Motivation du choix qualitatif

Le choix d’une méthodologie qualitative pour cette recherche se base sur plusieurs
arguments solides directement liés a la nature du sujet étudie : la gestion des mouvements des
conteneurs chez Maersk. La gestion des mouvements de conteneurs implique des processus
complexes, des interactions humaines variées et des contextes organisationnels spécifiques,
difficiles a appréhender uniquement par des chiffres. Cette approche permet d’obtenir une
comprehension approfondie des pratiques, des processus et des enjeux opérationnels qui ne
peuvent étre pleinement appréhendés par des données quantitatives seules. En effet, la gestion
des conteneurs implique des interventions complexes entre différents acteurs de la chaine
logistique, des procédures spécifiques, ainsi que des défis et obstacles organisationnels et
technologiques qui nécessitent une exploration et une analyse détaillée des perceptions et
expériences des personnes impliquées. Il s’agit d’'une méthode privilégiée pour saisir les
processus internes, les pratiques et les dynamiques organisationnelles, qui ne peuvent pas étre

appréhendés par des chiffres seulement. (Creswell, 2013)
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En somme, nous avons privilégié la méthode qualitative pour une meilleure prise de
connaissance des concepts et pratiques clés mises en place dans le cadre de notre théme. Cette
méthode a pour avantage de nous permettre de collecter les données et opinions des acteurs

impliqués de facon directe, notamment lors d'entretiens.

L’étude qualitative, notamment a travers des entretiens semi-directifs, offre la flexibilité
nécessaire pour permettre la collecte d’informations pertinentes, subjectives, et diverses, tout
en guidant la discussion autour des thémes centraux. Cette méthode favorise 1’expression libre
des participants, ce qui enrichit la qualité des informations récoltés et permet de découvrir des
aspects peu documentés. Par ailleurs, la démarche qualitative est particuliérement adaptée pour
explorer des contextes spécifiques, comme celui de Maersk en Algérie, ou les pratiques locales
et les relations avec les partenaires tiers jouent un réle capital. De plus, la méthodologie
qualitative est souvent plus pragmatique, elle nécessite un nombre limité de participants tout en
fournissant des informations précises et contextualisées. Elle permet aussi d'améliorer la
pertinence et la rigueur des résultats car cette approche facilite la mise en relation des donnees
avec les concepts théoriques, offrant ainsi une analyse critique et compléte des processus de
gestion des mouvements de conteneurs. D’autant plus que 1’entreprise Maersk a recours a des
sous-traitants, ce qui rendrait I’analyse quantitative et la récolte de données chiffrées

particulierement complexe. (Creswell, 2013)

En somme, la méthodologie qualitative a éte choisie pour spécifiquement répondre aux besoins
d’une étude descriptive, visant a comprendre en profondeur les pratiques, les difficultés et les
différents axes d’amélioration dans la gestion des mouvements des conteneurs chez Maersk,

tout en tenant compte du contexte spécifique et des acteurs impliqués.
2. Présentation de la méthode qualitative

La méthode qualitative vise a comprendre en profondeur les phénoménes sociaux en s’appuyant
sur les expériences, les perceptions et les points de vue des participants dans leur contexte
naturel. Plutdt que de chercher a quantifier des données, elle privilégie la qualité et la richesse
des informations recueillies. Cette approche est particulierement adaptée aux situations
complexes ou il s’agit d’explorer des significations, des comportements ou des interactions
humaines. Elle repose souvent sur des techniques telles que les entretiens semi-directifs, les
observations ou les groupes de discussion, qui permettent de recueillir des témoignages détaillés
et nuancés. L’analyse qualitative consiste a interpréter ces données pour faire émerger des

themes, des tendances ou des problématiques, en tenant compte du contexte spécifique étudié.
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Cette démarche est flexible et itérative, ce qui autorise des ajustements tout au long de la

recherche pour approfondir la compréhension du sujet.
3. Méthodes de collecte des données

Les entretiens semi-directifs ont constitué la méthode principale de collecte des données pour
cette étude, permettant d’analyser en profondeur les pratiques clés et défis liés a la gestion des
mouvements des conteneurs chez Maersk Algérie. Le guide d’entretien, structuré autour de cing
themes clés structure organisationnel du département, les plateformes et logiciels intervenant
dans la gestion des mouvements des conteneurs, les sous-traitants et prestataires de services les
perspectives d’avenir et les indicateurs et mesures de performances utilisés pour évaluer
l'efficacité des mesures mises en place. Ce guide d‘entretien a été imaginé de sorte a répondre
aux questions relatives aux pratiques opeérationnelles et aux concepts et procédures théoriques.
Les participants, sélectionnés comprenaient le responsable des opérations, un agent de suivi
garantissant une diversit¢ de perspectives entre personnel d’encadrement et personnel
d’exécution. Les entretiens, d’une durée moyenne de 60 minutes, ont été enregistrés, transcrits
intégralement, au fur et a mesure puis analysés grace a une analyse SWOT, permettant
d’analyser les forces, faiblesses, menaces et opportunités. Cette démarche nous permettra par
la suite d’identifier les points forts et axes d’amélioration a partir des témoignages détaillés

recueillis. (Voir annexe 01)

4. Structure du guide d’entretien

Nous avons structuré un guide d’entretien semi-directif de 20 questions, toutes portant sur
différents themes s’articulant autour du réle du service opérationnel dans le cadre de la gestion
des mouvements des conteneurs. Ces questions sont ouvertes, afin de donner le libre choix a
notre interlocuteur de développer ses réponses. Toutefois, certaines limites, tel que
I’impossibilité¢ d’interroger des douaniers, ou d’interroger les sous-traitants constitue un

obstacle a notre étude ont nécessité une interprétation prudente des données. (ANNEXE 01)

5. Sélection des participants

Les profils retenus dans le cadre de notre étude ont tous deux une expérience minimale de 3
ans au sein de I’entreprise, et plus précisément dans le service opérationnel chez Maersk. Les
acteurs sont directement impliqués dans la gestion des mouvements des conteneurs, nous
permettant donc de récolter des informations pertinentes et fiables. Cette diversité de profils

permet de prendre connaissance des points de vue a la fois stratégiques, théoriques et
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opérationnels, essentiels pour saisir les dynamiques internes et externes a 1’entreprise. Maersk
Algérie compte environ une cinquantaine d’employés sur ’ensemble du territoire national, ce
qui constitue un nombre relativement faible comparé a la taille globale du groupe Maersk a
I’échelle internationale. Cette taille réduite limite donc le nombre de personnes directement
impliquées dans la gestion opérationnelle des mouvements des conteneurs, et donc le nombre
de participants a interroger dans le cadre de notre étude. Ce qui explique en partie le choix
restreint des profils interviewés. De plus, les informations recueillies ont rapidement convergg,
sans émergence de nouveaux themes significatifs, ce qui est conforme au principe de saturation
en recherche qualitative. Cette saturation garantit que la richesse et la pertinence des données
sont suffisantes pour répondre aux questions de recherche.

Tableau N 11 : synthétique des profils des participants

Participant Ancienneté Durée de I’entretien | ROle dans la chaine logistique

Responsable 5 ans 60 minutes Coordination des opérations, interface

opérationnel avec partenaires

Agent de suivi 3ans 60 minutes Suivi quotidien des conteneurs, saisie
et contr6le des Données

Source : Elaboré par nous-mémes a partir des informations recueillies de chez Maersk
6. Déroulement pratique

Les entretiens menés ont duré en moyenne 1 heure, ces derniers se sont déroulés au niveau des
bureaux de Maersk Algérie. Les réponses des intervenants ont été retranscrites au fur et a
mesure afin de garantir un maximum de fidélité et de fiabilité dans les réponses. Les

intervenants ont consenti a 1'utilisation des données intégralement dans le cadre de notre étude.

7. Méthode d’analyse des résultats

Dans le cadre de cette étude qualitative portant sur la gestion des mouvements des conteneurs

chez Maersk, il est essentiel d’évaluer I'efficacité des pratiques mises en place

Pour mener cette étude a bien, nous avons jugé pertinent d’adopter une approche qualitative
permettant une compréhension approfondie des pratiques et des visions des acteurs impliqués.
L’analyse de contenu permet d’étudier en détail les données recueillies, en identifiant les
themes et les enjeux récurrents qui émergent lors des entretiens menés. Cette méthode nous
permet d’approfondir notre compréhension, ce qui est essentielle pour saisir la complexité des

interactions entre les acteurs de la chaine logistique. Parallelement, I’analyse SWOT compléte
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cette démarche en proposant un bilan structuré des forces, faiblesses, opportunités et menaces
liées a la gestion des mouvements de conteneurs. En combinant ces deux outils, I’étude nous
permet d’explorer de facon détaillée des données qualitatives, tout en adoptant une vision

stratégique qui facilite I’identification des leviers d’amélioration.

Ainsi, I’évaluation de l'efficacité de la logistique via ’analyse de contenu combiné a une
analyse SWOT s’inscrit pleinement dans la démarche qualitative adoptée, en fournissant un
cadre rigoureux d’analyse qui compléte la richesse des données qualitatives récoltés lors des
entretiens. Elle permet de structurer les résultats et d’appuyer les recommandations
opérationnelles formulées a partir des entretiens, en prenant en considération les aspects

ressortis lors de notre analyse SWOT.
Conclusion

La démarche methodologique sélectionnée pour cette étude repose sur une approche
qualitative, axée sur la réalisation d’entretiens semi-directifs aupres des acteurs cleés impliques
dans la gestion des mouvements des conteneurs chez Maersk. Cette méthode a permis de
recueillir des données riches et détaillées, offrant une compréhension complete des pratiques
opérationnelles, des défis rencontrés et des interactions entre les différentes parties prenantes.
Pour renforcer notre analyse, nous réaliserons une évaluation basée sur une analyse de contenu
ainsi qu’une analyse SWOT (Strength, Weaknesses, Opportunities, Threats) , outil stratégique
reconnu pour appréhender de facon générale les forces et faiblesses d’une entreprise. Cette
double approche, qualitative et référenticlle, a permis d’identifier les forces et les axes
d’amélioration au sein des processus logistiques, tout en mettant en avant les tenants et
aboutissants de la gestion des flux de conteneurs chez Maersk. Cette section a ainsi pose les
bases nécessaires pour une analyse approfondie des résultats, en mettant en lumiére les
dynamiques internes a Maersk et les axes potentiels pour optimiser la gestion des flux de
conteneurs. La section suivante s’attachera a présenter et analyser en détail les résultats issus
de cette démarche, en se basant sur une analyse SWOT détaillée. Il sera notamment question
d’évaluer la performance opérationnelle, la coordination entre acteurs, ainsi que les impacts des
outils numériques sur la fluidité des mouvements. Cette analyse permettra d’orienter les
recommandations stratégiques pour améliorer la fluidité et I’efficacité de la chaine logistique
chez Maersk. Toutefois, avant de poser notre diagnostic interne et externe au sein de la gestion
des mouvements des conteneurs chez Maersk Algérie, nous devons dans un premier temps

présenter I’ensemble des département et services chez Maersk Algérie.
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Section 02 : Présentation de Maersk Algérie et ses Départements

Dans cette section, nous allons présenter Maersk Algérie ainsi que les différents services
qu’elle propose. Cette présentation permettra de mieux comprendre 1’organisation interne de
I’entreprise et le role de chaque département, notamment le service vente, le service finance,

ainsi que le service client.
1. Implantation de Maersk en Algérie

Maersk Line en Algérie est représenté par Maersk Algérie SPA, elle offre une couverture
importante en Algérie, desservant Alger, Oran, Bejaia, Skikda et désormais Annaba selon une
rotation hebdomadaire a jour fixe (bimensuelle pour Annaba). Afin de répondre aux besoins de
fiabilité et de delais de transit fixes de nos clients. L'agence algerienne est composée de 5
bureaux Maersk Line, situés dans chaque port, et de dépot de conteneurs dédie dans chaque
port également. Comptant plus de 60 personnes, 20 sont réparties sur les ports de Skikda, Béjaia
et Oran et 40 a Alger L'Algérie connait une croissance a deux chiffres. Maersk Line, Safmarine
et Maersk Logistiques développent également leurs activités sur le territoire national. Selon le
site Maersk Intranet consulté le 18/04/2025 a 09H

L’entreprise dispose d’un numéro d’identification fiscale officialisant son implantation en

Algérie, une preuve de son existence juridique et de sa conformité au fisc algérien. (Annexe 02)

Preuve de sa légalité en Algeérie, I’entreprise dispose d’un registre de commerce, ce document
confirme son enregistrement auprés des autorités tout en mentionnant les différents services

proposes. (Annexe 03)

2. Les différents services de Maersk Algérie

Maersk Algérie est organisé autour de quatre services principaux, formant une chaine de

collaboration cohérente et efficace pour le fonctionnement global de I’entreprise.
2.1 Le département Vente

Le service commercial regroupe sept collaborateurs, dont la mission principale est de
promouvoir et vendre divers services : le transport maritime de conteneurs assuré par les navires

de la flotte Maersk, le transport routier de conteneurs entre les ports algériens et les sites des
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clients ou entrep0ts, la gestion des réservations de conteneurs (Booking), ainsi que la prise en

charge des formalités douaniéres liées aux opérations d'importation et d'exportation.
Remarque

Le transport maritime des marchandises doit étre conteneurisé, Maersk Algérie ne transporte

pas les produits divers.
2.1.1 Logiciel utilisé

Le service vente utilise le logiciel SFDC (Sales Force Dot Com), dédié a la gestion
commerciale et au suivi des opportunités clients. Ce service a recours a une plateforme
numeérique (sales force) permettant de gérer et de centraliser toutes les données commerciales,

pour un meilleur service vente.
2.1.2 Typologie des clients

Egalement appelé Channel, le service vente se compose de deux équipes distinctes. La
premiére équipe se concentre sur les clients IS (Integrated sales). Ces Clients sont considérés
comme stratégique, des contrats globaux Ces clients ont des contrats globaux avec Maersk et
bénéficient d’un suivi personnalis€, ils ont pour spécificité une gérance centralisée, tel que
Danone ou coca cola, une équipe de 4 Personnes est spécialement dediées a satisfaire leurs
Besoins et maintenir une relation de Confiance avec ces clients stratégiques. Une deuxiéme
équipe de 3 personnes appelée DTS (Direct transportation sales), ont pour objectif de
développer et fidéliser le portefeuille des clients comme les simples entreprises ou les
transitaires. Ces mémes entreprises sont classifiees selon des criteres, Large BCO pour les
grandes entreprises suivies de médian and Small enterprise et effeciency pour les transitaires et

les frets for order.

Remarque :

Lorsqu’il s’agit d’importation, Maersk Algérie privilégie 'Incoterm CFR, car les frais de
transport sont payés a I’étranger, cela permet d’éviter les contraintes liées au transfert de devise
en Algérie.

2.2 Le département Customer expérience

Le service Customer expérience compte une dizaine de personnes, Ils ont pour mission de
garantir une expérience fluide et rapide a chaque étape du processus logistique. Cette équipe

assure le suivi des expéditions, la gestion de réclamation et la résolution proactive des
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problémes, elle gere aussi les échanges documentaires. Cette équipe est en contact permanent

avec les clients pour s’assurer de leur satisfaction et renforcer leur fidélité.

Exemple de réclamation client : Un client contacte le service Customer Experience dans le cas
ou son conteneur est endommagé, dans un premier temps, I’agent demande a recevoir des
photos accompagnées d’une lettre explicative, puis envoie un expert pour évaluer les dégats
matériels. En dernier lieu, I’agent le conseille et I’oriente afin d’entamer des procédures avec

’assurance, pour percevoir le remboursement.
2.3 Département finance

Le service finance compte cing agents et se divise en trois parties, les comptes d’escale pour
enregistrer toutes les opérations liées a une escale, les comptes payables pour gérer les
paiements des fournisseurs et le recouvrement, qui consiste a encaisser les paiements des

clients.
2.3.1 Finance/compte d’escale

Les comptes d’escale ont pour mission de collecter les documents liés a 1’escale (facture
import, facture export, et les surestaries) les employés enregistrent les dépenses engagées lors
de I’escale (pilotage, remorquage, manutention, etc), les documents sont ensuite triés et saisis.
Une fois le dossier complet, il est déposé aupres de la douane accompagnée d’un compte
d’escale. Le dossier est alors analysé par le président du comité technique de la douane. Une
fois validé, il est vise et présenté a la DGE, accompagné d’un ATF. Enfin, le transfert d’argent

est effectu¢ au profit de ’armateur.

2.3.2 Document liés a I’escale

A) Facture Import

La facture import est un document émis lors de I’importation de marchandise. Elle détaille
les services fournis par les différents intervenants portuaires. Elle constitue une piece
obligatoire a transmettre aux autorités douaniéres. En haut a gauche on trouve les informations
du client, Nom, Adresse et le NIF, a droite on trouve les informations de la facturation comme
le Numéro de la facture, le code client, la date de facturation et d’échéance et le type de
paiement. Au centre on trouve des détails du transport maritime comme le code le numéro du
voyage, la date de départ et D’arrivée, le lieu de réception et de livraison, et le connaissement.

En bas on trouve le détail des frais facturés (Frais de carburant, Assurance marchandise, Droits

55



Chapitre 02 Cadre méthodologique et organisationnel

de timbre, Frais de manutention) et les taxes applicables, Enfin on trouve le total a payer. Dans
la deuxiéme facture, dans la partie centrale, on trouve un texte explicatif concernant les

conditions générales de facturation et tableau de déclaration fiscal. (Annexe 04)

B) Facture Export
Les factures export sont des documents commerciaux essentiels dans le cadre des opérations
de vente internationale. Ces factures servent de base pour les déclarations en douane a I’export

et permettent de justifier la sortie des marchandises du territoire national.

En haut & gauche de la facture export on trouve le numéro de la facture, le code client, la date
de facturation et d’échéance, et la référence de paiement, a droite on trouve le client et son
adresse suivi par son NIF, dans la partie centrale on trouve la date de départ et d’arrivée, et le
port de chargement et de déchargement, suivi par le numéro de connaissement, les charges a
payer et le montant total en chiffre et en lettre. En bas, on trouve le taux de change avec la date
de conversion et les numéros des conteneurs et leur type. Dans la deuxieme page se trouve un

tableau des détails de taxe. (Annexe 05)

C) Facture Surestarie
Les factures surestaries concernent principalement les frais de stationnement des conteneurs

chez le client. Maersk Algérie les comptabilise de cette maniére :

Tableau N 12 : gris de surestarie

Days Type 20’ DRY 40° DRY 20°/40° Open 20°/40° Flat
Day 1to 15 Non applicable | Non applicable | Non applicable | Non applicable
Day 16 to 22 25 USD 45 USD 30 USD 60 USD

Day 23 to 60 45 USD 85 USD 50 USD 100 USD

Source : Elaboré par nous-méme a partir des informations récoltées chez Maersk Algérie

Dans la facture on retrouve les mémes informations que les factures Import et export. On trouve
des différences dans le descriptif des charges, ou on trouve des codes de conteneur avec la date

du début et la fin d’immobilisation, la quantité et le montant a payer. (Annexe 06)

D) Situation des comptes d’escale
Situation des comptes d’escale ou A40, est un document récapitulatif qui présente ’ensemble
des dépenses engagées lors de I’escale dun navire dans un port. Elle regroupe toutes les factures
liées aux opérations portuaires. Il sert a préparer le réglement final auprés de ’armateur et de
justifier le contr6le douanier et administratif. En haut a gauche on trouve des champs destinés
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a identifier le consignataire comme la raison sociale, le numéro d’ordre, de registre de

commerce et ’adresse du consignataire, au centre on trouve la période et le port d’escale et un

tableau. (Annexe 07)

Tableau N 13 : Explicative des colonnes figurant dans le tableau de L’A40

Colonnes

Signification

N° d’ordre

Numeérotation des escales enregistrées

Nom des navires

Nom des navires ayant fait escale

Pavillon

Pays d’immatriculation du navire

Armement

Compagnie maritime propriétaire

Date d’escale

Date précise de I’arrivée du navire

Compte d’escale (provisoires ou définit)

Trafic avec les pays étrangers

Marchandise importées ou exportées, trafic

de personnes et surestarie

Crédit

Provision

Estimations ou acomptes

Totale des crédits

Somme totale des créance

Débit

Dépenses reellement effectuées

Solde Différence entre le crédit et le débit

Source : Tableau élaborer par nous-méme a partir de 1’ Annexe N 07.

En bas on trouve une zone pour valider le document par le président du comité technique, et

une zone de signature du consignataire (Annexe N 07)

E) Déclaration de transfert de fonds
La déclaration de transfert de fonds est un document exigé dans le cadre des opérations de
paiement & I’étranger, elle est obligatoire pour le transfert de devises et doit étre obligatoirement

validée par la banque domiciliataire. Elle permet d’effectuer le virement & 1’armateur. (Annexe
08)

Tableau N 14 : Structure du document

Colonne Signification

Identification du déclarant

Raison sociale Nom de la société ou entité
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Adresse en algérie Lieu de domiciliation

Numéro d’identification Fiscale Le NIF

Représentant légal Nom de I’entreprise

Code agence Code de L’agence bancaire
Objet du contrat ou de I’avenant Pourquoi on envoie de I’argent
Durée de réalisation des prestation Période d’activité concernée

Destination / profil réel des fonds (on précise ou va I’argent et pourquoi)

Raison sociale Nom du destinataire a I’étranger
Montants Lignes pour indiquer les sommes en chiffres
Nature des fonds Remboursements, Intérét, Dividende, etc

Source : Elaborer par nous a partir de I’ Annexe numéro 08

En bas de page on trouve la signature, le cachet du déclarant et le visa du service des impdts.

2.3.3 Service finance/Recouvrement

Le service finance/recouvrement est chargé de suivre les paiements des clients, en
s’assurant que les factures sont payées dans les délais. Entre autres, ce département a pour
mission de gérer les impayés des clients et les encaissements. Lorsqu’un client effectue un
Booking a partir du site de Maersk, il se doit de remplir toutes les informations necessaires, et
de transmettre un bon de livraison. Apres cette étape, il effectue le paiement et verse une avance
sur les surestaries pour obtenir ce qu’on appelle un avis d’arrivée, il s’agit d’un document fourni
par un prestataire maritime a son client, attestant de I’arrivée de sa marchandise. Aprés la

réception de ce document, le client peut enfin entamer les procédures douanieres.

58



Chapitre 02 Cadre méthodologique et organisationnel

I Pre Due Reminder
Reminder
Call
Dunning 1
Dunning 2

Il Cunning 3
Dunning 4

Il Recon/Cocrdination

0.00

31.30

Figure N 22 : Les niveau des Impayés des clients
Source : Annexe N 09

Cette figure représente les différents niveaux au des impayés des clients, allant des bons payeurs
jusqu’aux mauvais payeurs. Chaque niveau représente une €tape et maersk applique des

procédures spécifiques a chagque étape comme des appels, des relances ou encore

Lettre de mise en demeure. La derniere étape consiste a engager une procédure judiciaire a

I’encontre du client. (Annexe 09)
Remarque : Les encaissements se font par chéque, virement ou versement
2.3.4 Les documents liés au recouvrement

A) Le bon de livraison
C’est tout simplement le BL (Bill of lading), c’est une carte d’identité de la marchandise et
une preuve qu’elle a bien été prise en charge par une compagnie maritime comme Maersk. Elle
contient toutes les informations relatives a la livraison de la marchandise, en haut a gauche on
trouve le nom de ’expéditeur et le lieu de réception, a droite, on trouve le type de BL le numéro
de connaissement et de réservation et la référence client (Destinataire), dans la partie centrale

du BL on retrouve le port de chargement et de déchargement, le type de marchandise et
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I’incoterm utilisé. En bas, on a la date d’émission et d’embarquement et la signature de Maersk.
(Annexe 10)

B) L’avis d’arrivée

L’avis d’arrivée, ¢’est un document que Maersk envoie pour informer que la marchandise
est arrivée au port, sans cet avis, on ne peut pas avancer dans le dédouanement. En haut a gauche
sont mentionnées les informations liées au navire, a droite, la référence client, le lieu de
réception, et le type de produit, dans la partie centrale, on trouve les infos sur le destinataire
(nom, adresse, téléphone, NIF) et I’exportateur, et une description de la marchandise. (Annexe
11)

2.3.5 Département finance/Compte Payable

Le service finance/Compte Payable, s’occupe du suivi des fournisseurs et des paiements des
prestataires, les employes de ce département sont chargés d’assurer les négociations, de veérifier

les factures, et de tenir a jour les dettes de I’entreprise.
Conclusion

La coordination entre les différents services de chez Maersk permet d’optimiser les délais, de
réduire les coflits et d’assurer un suivi précis des opérations logistiques, ce qui favorise
également une meilleure réactivité face aux imprévus et aux demandes des clients. Dans la
prochaine section on va s'intéresser de prés au dernier service de Maersk Algérie, le service

Opérationnel qui est le cceur de notre sujet.

En somme, ce chapitre a permis la présentation de la méthodologie de la gestion des
mouvements des conteneurs chez Maersk Algérie, en s’appuyant sur une présentation détaillée
et exhaustive de I’entreprise et de ses différents services clés, notamment le service
opérationnel, qui est au coeur méme de 1’objet de notre étude. L’analyse approfondie de
I’organisation interne, et externe des interactions entre services et du role central des sous-
traitants a démontré la complexité de la chaine logistique. Nous avons également abordé la
question du choix d’une démarche qualitative, que nous avons basée sur des entretiens semi-
directifs et une analyse SWOT. Cette démarche nous a permis de mieux saisir les différentes
pratiques, outils et défis liés a la gestion des mouvements des conteneurs chez Maersk Algérie.
Cette approche a permis de faire émerger des axes majeurs tels que 1’organisation du service,
la gestion des partenaires, I'utilisation des plateformes numériques, ainsi que les principaux

obstacles opérationnels et pistes d’amélioration, que nous analyserons en profondeur dans le
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cadre du prochain chapitre. Pour conclure ce chapitre, nous avons présenté les premiers résultats
des entretiens réalisés au sein de Maersk. Cette section a visé a détailler les différentes
approches et pratiques mises en ceuvre dans le cadre de la gestion des flux des conteneurs.
Durant cette section, nous avons pu présenter en détails les pratiques et opérations réalisées
dans le cadre de notre étude, nous avons présenté les fonctions et les réles clés de chaque
acteurs, en particulier des sous-traitants, nous avons présenté les plateformes et outils
d'évaluation des performances utilisés, et pour finir, nous avons abordé les leviers
d’améliorations envisageable sur le long terme. L’analyse des premiers résultats montre que, si
Maersk Algérie bénéficie d’une organisation solide et d’outils performants, elle reste confrontée
a des limites considérables, notamment en termes d’intégration des systémes, de dépendance
aux sous-traitants et de gestion des imprévus. Ces constats appellent a une réflexion approfondie

sur les points faibles et les leviers d’optimisation de la performance logistique.
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Chapitre 3 Analyse et discussion des resultats

Ce chapitre vise a présenter les résultats issus de 1’étude qualitative réalisée aupres des
différents acteurs impliqués dans la gestion des mouvements des conteneurs chez Maersk
Algérie. 11 se base sur 1’analyse des premiers résultats, des entretiens semi-directifs afin de
mieux appréhender les pratiques opérationnelles, les points forts, ainsi que les difficultés
rencontrées par les agents de la chaine logistique. Dans un premier temps, les données
recueillies seront présentées de maniére détaillée, accompagnées d’une analyse approfondie
visant a degager les themes principaux et les éléments clés influengant la performance des
processus. Cette étape permet d’appréhender avec précision le fonctionnement interne et les
interactions entre les différents acteurs. Dans un second temps, ces résultats seront discutés au
vu des objectifs de notre étude et des travaux existants. Cette discussion vise a interpréter les
données, a identifier les axes d’amélioration envisageables et a proposer des recommandations

concreétes pour renforcer I’efficacité de la gestion des mouvements des conteneurs.
Section 01 : L’analyse des entretiens

1. Organisation interne du service opérationnel

L’analyse interne du service opérationnel de Maersk Algérie montre une organisation
structurée autour de plusieurs axes, incluant des planificateurs de mouvements, a la téte du
service opérationnel, nous retrouvons un responsable opérationnel chargé de coordonner les
opérations, notamment avec les sous-traitants de Maersk Algérie. Maersk propose ses services
d’armateur sur 1’ensemble de ces ports. Ce service a pour mission principale d'organiser, de
gérer, planifier, les mouvements des conteneurs, a savoir, les opérations sur le terrain. Ces
processus impliquent notamment les opérations de manutention et les démarches portuaires.
Avant d’aborder les questions relatives a la gestion des conteneurs chez Maersk Algérie, il est
important de mentionner que cette gestion différe d’un pays a un autre et ne s’applique pas a

I’ensemble des filiales de Maersk.

La gestion du département opérationnel comporte deux aspects majeurs, le premier concerne
la supervision des partenaires de MAERSK Algérie, le second concerne la planification et
’organisation du transport routier. Elle a recours a la sous-traitance pour certaines opérations
liées a la gestion des conteneurs. Cette externalisation permet a I’entreprise de se concentrer sur
ses activités principales tout en s’appuyant sur I’expertise technique de ses partenaires. Ces
sous-traitants dits third party ont pour mission d’assurer certaines opérations tout en notifiant
Maersk des mouvements et de I’état des conteneurs de facon réguliére. Le second aspect du

service opeérationnel concerne I’organisation du transport routier. Le service opérationnel a
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¢galement pour mission de coordonner et d’organiser le transport routier en fonction de la

demande du client.

L’organisation de la gestion des conteneurs est une procédure assez complexe, de nombreux
acteurs interviennent. En Algérie, les services de transport routier proposés par Maersk sont
organisés par le service opérationnel de I’entreprise. Ce dernier coordonne la prise en charge
des conteneurs depuis les ports jusqu’aux sites de livraison des marchandises. Ces services de
transport permettent I’acheminement de la marchandise jusqu’au client final. Cette option a
pour avantage de garantir la continuité de la chaine logistique sans rupture et charge. Ce service
permet de relier les ports aux sites de destination des marchandises. En proposant ce mode de
transport, Maersk réduit les délais de livraison et évite les interruptions entre les différentes
étapes du trajet, ce qui constitue un atout pour la securite des marchandises. Le service
opérationnel constitue la base méme de la logistique interne de Maersk. Ce département assure
une multitude de fonctions comme la mise a disposition de conteneurs vides aux clients, le suivi

et le tracking des conteneurs et la gestion des problémes relatifs aux navires.
2. Collaboration avec d’autres département

En plus d’étre en constante interaction avec les sous-traitants de Maersk Algerie, le service
opérationnel travaille en étroite collaboration avec les autres départements de Maersk Algeérie.
Le service client envoie les demandes de réservations de conteneurs, le service opérationnel par
la suite fait les démarches nécessaires au niveau du parc a vide pour mettre a disposition le
conteneur pour le client. Egalement, le service collabore étroitement avec les autorités
douanieres pour garantir la validation du manifeste sur les systemes informatisés de la douane
et du terminal. Cette étape est essentielle pour autoriser le début des opérations liées au

chargement ou au déchargement des conteneurs.
3. Sous-traitants et partenaires

La gestion des mouvements des conteneurs chez Maersk Algérie repose sur une organisation
rigoureuse impliquant une multitude d’acteurs internes et externes, notamment des prestataires
spécialisés. Le service opérationnel joue un rdle central en assurant la supervision des activités
liées aux navires et aux conteneurs, ainsi que la coordination des partenaires sous-traitants.
Parmi ces partenaires, nous comptons, Genisurv qui est chargé du suivi des mouvements et du
tracking des conteneurs, tandis que Bemarine, en tant que consignataire, gére les opérations

relatives aux navires et représente Maersk au port. Par ailleurs, une équipe du Global Service
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Centre (GSC), localisée en Inde, se consacre quotidiennement a la mise a jour des informations
sur la localisation des conteneurs dans le systéme informatique, en s’appuyant sur les rapports
transmis par Genisurv, Benmarine, les parcs a vide et parfois le service client. Les mises a
jour concernant les mouvements des conteneurs se font de fagon réguliere sont transmises a

Maersk via e-mail tous les jours.

La coordination est structurée autour de deux équipes GSC distinctes : la premiére est chargée
de la mise a jour des conteneurs a I’origine (POL) ou a destination (POD), tandis que la seconde
intervient dés que le conteneur est embarqué ou en phase de transbordement. Les mises a jour
sont ainsi effectuées quotidiennement pour garantir un suivi précis des mouvements.
Concernant les opérations de gate in et gate out, les informations sont relayées quotidiennement
de Genisurv vers le GSC. Pour les étapes de Discharge et load, la transmission des données se
fait a chaque sortie de navire, par le biais de Bemarine vers le GSC. Entre autres, 1’équipe
Bnemarine et 1’équipe Genisruv collaborent et transmettent les informations a GSC qui assure
le tracking et la mise a disposition des informations relatives aux mouvements des conteneurs

a Maersk via une plateforme informatique.

Comme nous I’avons mentionné dans le chapitre 1 section 3, le parcours classique d’un
conteneur comprend plusieurs étapes clés : déchargement (discharge), sortie pleine du terminal
(gate out full), entrée vide au terminal (gate in empty), sortie vide (gate out empty), entrée pleine
(gate in full), puis chargement (load). Les opérations sont au cceur de la chaine logistique
globale de I’entreprise, car elles assurent la disponibilité et la tracabilité des conteneurs, tout en

gérant les problématiques liées aux navires, aux terminaux et a la gestion des conteneurs vides.

Maersk travaille également avec différents dépots tiers pour le stockage des conteneurs
vides, notamment Filtrance a Alger, GCL a Oran, BMT a Bejaia et AGS a Skikda. La
communication avec ces partenaires se fait principalement par email et téléphone, sans recours
a une plateforme unique, bien que plusieurs services puissent entrer en contact selon la nature
de la demande. La supervision générale est assurée par le service opérationnel, mais d’autres
départements comme le Customer Experience (CX) peuvent aussi interagir avec les sous-

traitants.

En somme, nous pouvons dire que Maersk a principalement recours a I'externalisation pour
gérer les mouvements des conteneurs. Bien que cela puisse constituer un avantage en termes de
co(t, le fait de sous-traiter la majorité des opérations reste discutable comme stratégie. En effet,

comme I’affirme de nombreuses études, le recours & ’externalisation a peut étre extrémement
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bénéfique pour I’entreprise, toutefois, au-dela d’un certain seuil, nous pouvons constater des
effets néfastes sur le long terme. D’une part, I’entreprise devient extrémement dépendante de
ses third-party, et perd le contrble direct sur les activités de ’entreprise. Entre autres, la qualité
des services de Maersk, la réactivite en cas d’imprévus, le risque de retards dépend
complétement des prestataires auxquelles fait appel Maersk. Egalement, il est important de
mentionner que I’exces de sous-traitance peut également causer une dilution des compétences
internes, en effet, la capacité de formation et I’innovation peuvent etre impactés. De plus, De
plus, I’accumulation d’intermédiaires complique et fragilise la communication et la
coordination entre les différents acteurs de la chaine. (Kotabe, M., Mol, M. J., & Murray, J. Y.
2012)

4. Plateformes et logiciels utilisés

Chez Maersk, le suivi et le tracking des conteneurs se fait principalement grace a deux
plateformes clés : RKEM, utilisée depuis plus de quinze ans, et sa version plus récente appelée
COMET, qui offre des fonctionnalités semblables mais avec un tableau de bord amélioré. Ces
deux plateformes sont algériennes. RKEM reste largement utilisée, notamment par 1’équipe de
GSC qui assure la mise a jour des mouvements de conteneurs au sein des systemes internes de
Maersk de facon réguliere, depuis I'Inde. Cependant, ces plateformes ne sont pas
interconnectées avec celles des ports ou d’autres partenaires, ce qui limite I’intégration directe
des données et la transparence des informations entre les acteurs. Pour la gestion des manifestes,
Maersk utilise la plateforme Alcess, qui, elle est interconnectée avec les systemes douaniers,
tandis qu”’ APCS est reliée au port. En termes d’évolution, COMET représente une amélioration
technologique de RKEM, intégrant des outils plus modernes pour le suivi et la gestion.
Concernant les technologies, Maersk utilise I’EDI pour échanger des informations avec le port,
notamment pour notifier les entrées et sorties de conteneurs dans le cadre des opérations
d’import-export. Le tracking en temps réel est également en place, tandis que I’intelligence
artificielle est envisagée pour une intégration future afin d’optimiser davantage les processus.
Ces outils, bien qu’efficaces, présentent de nombreuses limites liées a leur manque
d’interconnexion compléte avec les systémes externes, ce qui pourrait freiner une visibilité
globale et une automatisation accrue des opérations. En Algérie, les entreprises portuaires
utilisent d’autres systémes de suivi des conteneurs. Par exemple, DP World emploie le systéme
Zodiac pour le tracking et la gestion des opérations, tandis que I’Entreprise Portuaire d’Alger
(EPAL) utilise le systeme L16. Ces outils améliorent la tracabilité des conteneurs, mais les

plateformes internes de Maersk, comme RKEM et COMET, ne sont pas encore reliées avec
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celles des ports, ce qui limite la visibilité globale des mouvements. Ce manque de centralisation
des données constitue un obstacle. Ces plateformes ne sont pas encore interconnectées
directement avec celles des ports algériens, ce qui limite la visibilité globale et la fluidité des

échanges opérationnels, et la transparence des informations entre les différents acteurs.
5. Défis opérationnels et Axes d’amélioration

Dans la gestion des conteneurs, une multitude de problemes récurrents sont observés,
notamment les retards ou absences de restitution des conteneurs par les clients, des erreurs de
saisie par la douane ou les terminaux, ainsi que des conteneurs endommageés ou oubliés par les
terminaux, ce dernier cas étant désigné sous le terme de « short shipment » lorsqu™un conteneur
plein est laissé de coté. Ces difficultés sont souvent causées par des facteurs hors du contréle
direct de Maersk, tels que des probléemes documentaires liés aux clients, des interdictions
étatiques ou I’expiration des licences d’importation. Des erreurs imputables aux ports ou
terminaux contribuent également a ces dysfonctionnements, notamment en ce qui concerne les
surestaries liées aux retards de restitution. En réponse a ces obstacles, Maersk met en place un
suivi rigoureux des conteneurs, notamment via ses partenaires tiers comme GSC, pour inciter
les clients a restituer les conteneurs dans les délais convenus. Cependant, lorsqu’un conteneur

est endommagé ou oublié, les possibilités d’intervention restent limitees.

Parmi les points forts de la gestion actuelle, on note la fiabilité des données et la réduction des
incohérences dans les systemes de suivi des mouvements. En revanche, certaines faiblesses
persistent, notamment le travail en équipes décalées (shifts) qui entraine des mises a jour
différées du parc a vide, souvent effectuées en fin de journée. Ces délais, accentués par le fait
que I’équipe de GSC actualise les données principalement le soir, créent un décalage temporel
qui freine la fluidité et la réactivité des opérations et empéche d’avoir une visibilité fidéle sur

I'état du parc a vides.

L’analyse des entretiens menés avec 1’agent de suivi et le responsable opérationnel de Maersk
Algérie ont démontré la complexité de la gestion des mouvements des conteneurs chez Maersk
Algérie. Le service opérationnel travaille en étroite collaboration avec ses partenaires externes,

L’analyse des entretiens avec les acteurs opérationnels de Maersk Algérie met en évidence une

Organisation structurée, reposant sur une forte coordination avec les sous-traitants et
I'utilisation de plateformes dédiées. Si cette organisation permet une gestion efficace des flux,
elle présente néanmoins des limites, notamment en raison d’une dépendance accrue aux

partenaires externes et d’'un manque d’intégration des outils informatiques. Plusieurs défis et
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obstacles sont présents, on compte notamment les retards, les erreurs de saisie, les décalages de

mises a jour des parcs a vides.

Cette premiere analyse met en évidence les principaux freins de la gestion des mouvements des
conteneurs chez Maersk Algérie. Elle constitue une base solide pour 1’analyse approfondie qui
sera menée dans le chapitre suivant, a ’aide d’un codage plus fin et d’une discussion critique
sur les leviers d’amélioration envisageables pour optimiser la performance logistique de

I’entreprise.
Section 02 : Analyse de contenu

L’analyse de contenu est une méthode qui permet d’examiner de maniere structurée et
détaillée des donnees qualitatives, telles que les entretiens, afin d’en extraire les thémes
principaux et de mieux comprendre les enjeux étudies. Cette démarche nous permet de
synthétiser et de structurer I’ensemble des informations récoltés lors des entretiens pour pouvoir
les exploiter et les analyser de facon optimale. Dans cette étude, I’analyse de contenu a été
privilégiée pour traiter les informations recueillies lors des entretiens semi-directifs avec les
acteurs concernes par la gestion des mouvements des conteneurs chez Maersk Algérie. Cette
étude concerne exclusivement le service opérationnel, qui est le seul département chez Maersk
Algérie en charge de la gestion des mouvements des conteneurs. Cette approche a permis
d’identifier les pratiques en place, les difficultés rencontrées, ainsi que les axes d’amélioration

envisagés par les personnes interrogees.

De plus, cette analyse ne se limite pas a une simple description des données. Elle inclut
également une réflexion critique basée sur des ressources scientifiques, visant a évaluer
I’efficacité des pratiques observées, et des processus mis en place tout en soulignant les
éventuelles faiblesses lies a leur gestion actuelle. Le traitement des données s’est appuy¢€ sur
une analyse scientifique, rigoureuse et précise, afin de garantir la fiabilité des résultats. Les
Eléments présentés dans cette section constituent la base sur laquelle s’appuieront la discussion

et 'interprétation développées dans la deuxiéme et derniére section de ce chapitre.
1. Identification des thémes majeurs

Apres I’analyse approfondie des entretiens semi-directifs menés aupres des acteurs du service
opérationnel, notamment le responsable du service opérationnel ainsi qu’un agent de suivi, nous
avons constaté la récurrence d’une multitude de thémes clés dans la gestion des mouvements

des conteneurs. Pour pouvoir proposer des pistes d’améliorations il nous est nécessaire dans un
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premier temps d’identifier ces récurrences et d’expliquer leur importance dans la chaine

logistique.
2. Organisation et fonctionnement du service opérationnel

Les entretiens menés au sein de Maersk ont révélé une organisation interne bien structurée,
ou la supervision des mouvements de conteneurs repose sur un responsable opérationnel assisté
par un agent de suivi. L’enjeu principal de ce département est la supervision et la coordination
des third party. Ces derniers, représentant les sous-traitants (Genisurv, Bemarine, GSC) de
Maersk Algérie, I’équipe GSC se charge de représenter Maersk Algérie au niveau du port
d’Alger, I’équipe GSC a pour fonction principale la mise a jour des informations relatives aux
mouvements et déplacement des conteneurs sur la plateforme, tout en notifiant le service
opérationnel via des e-mails. De plus, le service opérationnel est au centre des activités de
Maersk Algérie étant donné qu’il est en constante collaboration avec les différents autres
services de Maersk. Notamment service client, manifestes présentés précédemment. Cette
approche collaborative est conforme aux recommandations de Christopher, M (2016), qui
souligne que la performance logistique dépend d’une intégration fluide entre les différents
intervenants de la chaine logistique, permettant par conséquent d’éviter les ruptures de charge

et de garantir la continuité des flux. Christopher, M. (2016)

Cependant, il reste important de souligner que l’organisation de ce service est fortement
dépendante de la transmission manuelle des informations (emails et appels téléphoniques), ce
qui expose le systéme a un risque accru d’erreur. En particulier pour les échanges téléphoniques
qui ne permettent pas de garder une tracabilité des informations partagées. Une forte
dépendance a ces moyens de communication peut s’avérer néfaste pour I’efficacité
opérationnelle comme I’ont montré dans leur étude sur la vulnérabilité des chaines logistiques
portuaires. Une digitalisation plus poussée et I’automatisation des échanges d’informations

pourraient réduire ces risques et améliorer la réactivité. Bichou et Gray (2005)

3. Outils et plateformes de suivi

L’utilisation de plateformes telles que RKEM et COMET permet un suivi interne fiable des
mouvements de conteneurs. L’agent de suivi note toutefois que ces outils, bien qu’efficaces
pour la gestion quotidienne, ne sont pas interconnectés avec les systémes du port ou des
partenaires. De plus, ces plateformes peuvent étre considérées comme obsolétes. Cette absence

d’intégration limite la transparence des informations et crée des silos d’information, ce dernier
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se définit par un ensemble de données appartenant a un groupe de collaborateurs auquel les
autres acteurs ne peuvent avoir acces, obstruant donc leur visibilité sur des données importantes.
De plus, il est important de mentionner dans notre analyse préliminaire Maersk a recours a un
EDI pour assurer sa communication avec le port, Tandis que pour le service manifeste Maersk
se base sur la plateforme Alces, interconnectée avec le systéme douanier, et le logiciel APS qui
est reliée au port. L’informatisation et la digitalisation constitue la un réel atout dans le contexte
de la gestion efficace des mouvements des conteneurs, toutefois, la littérature insiste sur
I’importance de I’interconnexion des systeémes d’information logistique pour optimiser la

gestion portuaire. Carbone De Martino, (2003).

La multiplicit¢ de plateformes et 1’absence d’intégration et d’interconnexion entre les
différentes plateformes freine la circulation des flux I’information et nuit a la prise de décision
en temps réel, ce qui constitue un enjeu crucial pour la compétitivité des terminaux a conteneurs
(Notteboom, Rodrigue, 2008). L’absence de plateforme collaborative ou d’EDI généralisé avec
tous les partenaires va a I’encontre des tendances actuelles de la logistique intelligente et
intégrée, ou I’échange automatisé, centralisée et sécurisé des données (EDI, API, 10T) est

considéré comme un levier majeur d’efficacité et de réduction des cotlits. (UNCTAD, 2022)

En somme, par plusieurs études, qui recommandent la mise en place de plateformes
collaboratives pour fluidifier les échanges et réduire les risques d’erreur. Panayides & Song,
(2009)

4. Suivi de la performance et (KPI)

Les entretiens révelent que le suivi des indicateurs de performance (KPI) n’est pas encore
intégré dans les mesures de performance de Maersk Algérie, bien qu’il soit envisagé dans un
avenir proche. Cela constitue une faiblesse importante, car la mesure réguliere de la
performance est essentielle dans une démarche qualité ou le principe d’amélioration continue
est la base méme de toute activité pour pouvoir aligner les actions en fonction des objectifs
fixés. Kaplan & Norton, The Balanced Scorecard, (1996)

L’absence de mesure de performance a pour inconvénient de compliquer 1’évaluation de
I’efficacité des processus. La performance logistique doit étre mesurée a travers des indicateurs
précis par le biais d’une évaluation basée sur des éléments précis. En premier lieu,
L’efficacité/efficiency qu’il définit comme la capacité a allouer les ressources de fagon
optimale, la flexibilité (flexibility) qui consiste en I’aptitude a s’adapter aux changements de la

demande, des services ou des conditions du marché, enfin, la
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qualité (responsiveness/quality) qui correspond a la capacité a répondre avec rapidité et
précision aux besoins des clients tout en maintenant un haut niveau de service. Cette démarche
est nécessaire a Maersk pour pouvoir assurer 1’optimisation et I'efficacité de la gestion de ses

conteneurs. Beamon (1999)

Il est essentiel pour les opérateurs logistiques comme Maersk de prendre en considération
des indicateurs clés de performance (KPI) pour piloter efficacement la gestion des mouvements
de conteneurs. Ces indicateurs constituent un outil clé dans le cadre de la prise de décision.
L’adoption de ces derniers permet d’évaluer de facon objective de facteurs tels que la rapidité,
la fiabilité et la qualité des opérations, tout en assurant une meilleure transparence et un
alignement sur les normes internationales de performance logistique. Sans 1’évaluation
régulicre de ces KPI, ce qui complique considérablement I’identification des axes
d’amélioration, la prise de décision éclairée, le renforcement de la compétitivité de I’entreprise
dans le secteur maritime. (UNCTAD 2022).

5. Gestion des partenaires et sous-traitants

Comme mentionné précédemment, la gestion des mouvements de conteneurs chez Maersk
Algérie repose principalement sur une coordination structurée entre plusieurs partenaires.
Genisurv assure le suivi et le tracking des conteneurs, Bemarine, en tant que consignataire, gere
les opérations navires et représente Maersk au port, et enfin Global Service Centre (GSC), basé
en Inde, centralise et met a jour quotidiennement les informations sur la localisation des
conteneurs dans le systeme informatique, en s’appuyant sur les rapports transmis préalablement
par Genisurv, Bemarine, les parcs a vide et parfois le service client. Deux équipes GSC
distinctes se partagent les taches, I’une gere les mises a jour a I’origine ou a destination, 1’autre
intervient lors de ’embarquement ou du transbordement. Les mouvements (gate in, gate out,
discharge, load) sont suivis et les données transmises a Maersk chaque jour, principalement par
email. Cette organisation a pour but de garantir un suivi précis et régulier, malgré 1’absence
d’une plateforme collaborative unique, 1’utilisation de moyens de communication « obsolete »
et les décalages qui peuvent avoir lieu entre les différentes équipes. En somme, Maersk Algérie
externalise la majorité de ses opérations logistiques en collaborant avec ces prestataires
spécialisés selon un schéma tripartite d’externalisation. Chacun des acteurs intervient dans un
domaine spécifique. Grace a leur expertise, Genisurv est principalement chargé du suivi des
mouvements des conteneurs sur le territoire, notamment en lien avec les parcs a vide. 1l collecte

les données de terrain relatives aux mouvements physiques (gate in, gate out, transferts) et les
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transmet quotidiennement au GSC. En d’autres termes Genisurv détient un role capital dans le

cadre du suivi et des tracking des conteneurs.

Bemarine, pour sa part, intervient comme consignataire au niveau des ports. Elle assure la
gestion des opérations maritimes liées aux escales des navires et sert d’intermédiaire entre
Maersk et les autorités portuaires. Chargé de transmettre les informations relatives aux
opérations de chargement (load) et de déchargement (discharge) a 1’équipe GSC. Enfin, le GSC
centralise les données transmises par Genisurv, Bemarine et les parcs a vide. Il est responsable
de la mise a jour des statuts des conteneurs dans le systeme global de Maersk, en divisant cette
tache entre deux équipes distinctes, 1’'une pour les conteneurs a 1’origine et a destination
(POL/POD), I’autre pour ceux en transit ou en transbordement. Cette centralisation vise a
garantir une visibilité continue des conteneurs a travers les étapes logistiques, mais repose
entierement sur la fiabilité des données transmises en amont par les équipes Benmarine et
Genisurv, Ce fonctionnement illustre ce que Notteboom et Rodrigue (2008) qualifie de modéle
d’externalisation fonctionnelle segmentée, dans lequel Maersk délegue différentes fonctions a
des partenaires externes en raison de leur spécialisation et de leur expertise, tout en conservant
la supervision globale sur les prestataires. Cette stratégie peut en effet s’avérer avantageuse
dans la mesure ou les cofits liés au recours a ces prestataires sont faibles et ou I’expertise des
thirt party a la hauteur. Cette dynamique s’inscrit dans un processus de réorganisation des roles
dans la logistique conteneurisee ; les transporteurs ne se limitent plus au simple transport
maritime, mais dirige un systeme complexe de prestataires pour répondre aux exigences

modernes de la chaine d’approvisionnement.

Toutefois, cette stratégie souleve plusieurs défis. La multiplication des acteurs complique la
coordination entre les intervenants de la supply chain et nécessite des échanges constants et
fiables entre ces derniers. Les informations sont transmises via des outils classiques (emails,
fichiers Excel, appels téléphoniques), et le manque de fiabilité de ces outils peut constituer une
source d’erreurs. Entre autres, I’absence d’une plateforme numérique commune entre tous les
partenaires freine 1’efficacité globale du systeme. Ce qui contredit les recommandations de la
I’article cité qui préconise I’intégration de 1’ensemble de prestataires dans un systéme
d’information centralisé et commun pour optimiser 1’externalisation et la répartition des taches
entre les différents intervenants. D’autre part, il est important de mentionner qu’un exces
d’externalisation peut constituer un réel obstacle au développement de l'entreprise. Comme
I'affirment Kotabe, M., Mol, M. J., & Murray, J. Y. (2012) L’externalisation améliore la part

de marché jusqu’a un niveau optimal, au-dela duquel elle devient contre-productive. En effet,
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lorsque des activités stratégiques ne sont pas sous le controle direct de Maersk, 1’entreprise
s’expose a une perte de maitrise sur la qualité des opérations, & une dépendance accrue vis-a-
vis de ses partenaires, a une perte des compétences de ses collaborateurs, et a des difficultés de
coordination, comme en témoignent les retards de restitution ou les erreurs documentaires
observés sur le terrain, renseignés lors d’entretiens. Ainsi, il est essentiel pour Maersk de
trouver un équilibre entre les avantages de I’externalisation et la nécessité de conserver une
gestion forte sur les processus critiques, afin d’éviter que cette externalisation ne devienne

contre-productive a long terme.

En résumé, I’externalisation pratiquée par Maersk Algérie permet une spécialisation des taches,
mais expose ¢galement I’entreprise a des risques de perte du contrdle et de fragmentation de
I’information. L’enjeu principal devient alors celui de 1’optimisation des processus et de la
digitalisation des échanges pour renforcer l'efficacit¢ de I’ensemble. La dépendance a des
partenaires externes pour des taches critiques (tracking, mise a jour des donnees) expose
I’entreprise a des risques de perte de controle sur la qualité, la rapidité et la transparence des
informations. Une plus grande intégration verticale ou le développement de partenariats
stratégiques avec partage d’informations en temps réel serait souhaitable. Notteboom et
Winckelmans (2001)

6. Probléemes récurrents et axes d’amélioration

Les problemes recurrents rencontrés dans la gestion des flux des conteneurs chez Maersk
identifiés lors des entretiens sont typiques des chaines logistiques portuaires. Parmi ces erreurs,
nous comptons notamment des retards de restitution des erreurs documentaires, des conteneurs
endommagés durant le fret, Ces erreurs diverses ont pour origine une multitude de causes. Les
causes évoquées par les interviewés sont notamment les erreurs humaines, les causes évoquées
rejoignent les constats de la littérature sur la complexité de la gestion des interfaces dans la

supply chain maritime. (Frémont, 2010)

Les difficultés fréquemment rencontrées chez Maersk Algérie, telles que les retards de
restitution, les erreurs documentaires ou la gestion déficiente des conteneurs endommagés ou
oubliés, ne sont pas des cas isolés, mais relevent de tendances largement observées dans la
logistique portuaire internationale. Parmi les travaux académiques mettant en avant en avant la
récurrence de ces dysfonctionnements, souvent liés a la fragmentation des systemes
d’information et a la multiplicit¢ des intervenants dans la chaine logistique. Heilig, L.

Schwarze, S., & ok, S. (2017)
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L’absence d’intégration entre les plateformes internes et externes, relevée lors des entretiens,
favorise la création de silos d’information et multiplie les risques d’erreurs lors des échanges
de données. De plus, la dépendance a des processus manuels et a des échanges par email, encore
tres présente dans la pratique, ralentit la circulation de I’information et complique la tragabilité
des flux (Beamon, 1999)

Au-dela du constat, il est nécessaire de souligner que ces problémes, s’ils sont tolérés ou traités
uniquement par des mesures correctives ponctuelles, finissent par affecter la performance
globale de la chaine logistique. Ils se traduisent par des colts supplémentaires, une détérioration
de la satisfaction client et une perte de compétitivité face a des acteurs ayant déja amorcé leur
transformation digitale. Acciaro, M., Sys, C. Ferrari, C. Roumboutsos, A., Giuliano, G. &
Kapros, S. (2020)

La littérature insiste ainsi sur I’importance de dépasser une logique de gestion réactive pour
adopter une démarche proactive, fondée sur I’automatisation, I’intégration des systémes et la
mise en place d’indicateurs de performance adaptés. Toutefois, il convient de rester critique
face a la tentation de tout digitaliser sans réflexion prealable sur I’organisation des processus et
la formation des équipes. L’ innovation technologique, aussi prometteuse soit-elle, ne saurait a
elle seule résoudre des problemes structurels si elle n’est pas accompagnée d’une révision des

pratiques de collaboration et d’un véritable pilotage par la donnée.

En somme, la résolution durable des problémes identifiés chez Maersk Algérie passe par une
transformation en profondeur, qui combine modernisation technologique, refonte des modes de
coopération avec les partenaires et développement d’une culture de la performance. Cette
approche, largement soutenue par la recherche, reste néanmoins conditionnée par la capacité de
I’organisation a conduire le changement et a investir dans la formation et ’accompagnement

de ses équipes.
7. Vision globale et perspectives d’avenir

La gestion actuelle des mouvements de conteneurs chez Maersk Algérie présente plusieurs
atouts, notamment la fiabilité des données internes et la régularité des mises a jour effectuéees
par les équipes et partenaires impliqués dans la gestion des mouvements des conteneurs. Cette
régularit¢ dans le tracking permet d’assurer une tragabilité constante des opérations leur
permettant donc de répondre aux attentes des clients. Toutefois, cette organisation bien que
performante, présente certaines de limites qui freinent I'optimisation globale des flux des

conteneurs. Le manque d’intégration entre les différentes plateformes utilisées, 1’absence de

73



Chapitre 3 Analyse et discussion des resultats

connexion directe avec les systémes des partenaires et du port, ainsi que la forte dépendance
envers les sous-traitants pour la transmission des informations, créent des silos d’informations
et limitent la visibilité sur I’ensemble de la chaine logistique. De plus, I’absence d’un systéme
formalisé de suivi des indicateurs de performance prive 1’entreprise d’un outil de pilotage,
rendant difficile la prise de décision stratégique et la mesure précise de ’efficacité des
processus. Face a ce constat, les perspectives d’avenir exprimeées par les responsables et agents
interrogés traduisent une intention de s’orienter vers une transformation digitale profonde.
L’objectif étant de renforcer ’automatisation des processus, de centraliser les plateformes de
gestion et d’améliorer ’intégration des systémes d’information, aussi bien en interne qu’avec
les partenaires externes. Ces objectifs passent notamment par le recours a I’intelligence
artificielle pour pouvoir optimiser le systeme de gestion des flux de conteneur. Cette décision
satisfait les attentes compte tenu des évolutions majeures du secteur maritime a 1’échelle
internationale, ou I’innovation technologique est désormais un levier de compétitivité majeur.
En plus de permettre une grande fiabilité des données, cette décision pourrait améliorer de fagon
considérable la gestion des colits et délais lies a ’ensemble des activités opérationnelles. De
plus, la décision d’organiser quotidiennement des réunions de suivi d’activités sera 1’occasion

pour Maersk d’affiner ses stratégies opérationnelles.

Pour conclure, I’analyse des entretiens dépeint une organisation interne solide chez
Maersk Algérie, mais également des limites technologiques qui freinent I’optimisation de la
performance logistique. Les recommandations issues de la littérature académique mentionnee
convergent vers la nécessité d’intégrer davantage les systémes d’information performants,
d’automatiser les échanges, tout en formalisant le suivi de la performance. Ces évolutions
permettraient a Maersk d’augmenter sa capacité de réactivité, d’optimiser ses colts, de
respecter ses délais, tout en maximisant la satisfaction des clients. Toutefois, nous présenterons
dans la section suivante une analyse SWOT deéetaillée de la gestion des mouvements des
conteneurs chez Maersk Algérie pour pouvoir mieux synthétiser les différents éléments internes

et externes qui freinent et qui dynamise

8. Analyse SWOT

8.1. Présentation de la méthode SWOT et justification de son utilisation
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La méthode SWOT est un outil stratégique qui consiste a analyser les forces, faiblesses,
opportunités et menaces d une organisation. Nous avons jugé cet outil pertinent dans le contexte
de notre étude portant sur ’analyse des mouvements des conteneurs, étant donné¢ qu’il nous
permettra d’analyser les ¢léments externes et internes a l’organisme dans une optique
d’amélioration et d’optimisation de la gestion des flux. Nous pourrons par la suite dresser un

état des lieux descriptif et fidéles a la réalité de Maersk Algérie pour pouvoir apporter des

Recommandations pertinentes en fonction des résultats obtenus. Cette méthode nous permettra
également de prendre en considération, les différentes limités auxquelles Maersk Algérie fait
face, d’anticiper les risques et menaces extérieur, et d’engager des actions orientées selon les
points forts et les opportunités de Maersk. En somme, L’analyse des entretiens menés au niveau
de Maersk a donné lieu & de nombreux levier d’améliorations qu’il est nécessaire de prendre en
considération dans une optique d’amélioration, toutefois, avant de proposer des
recommandations, il nous est primordiale dans un premier temps d’identifier dans un premier
temps, les forces et faiblesses interne a Maersk, puis d’analyser les opportunités et menaces liés

a I’environnements externe de Maersk.

A T’aide des éléments de réponses récollets lors des entretiens ainsi que I’analyse de contenu
réalisée, nous avons réalisé une analyse SWOT détaillée. Nous avons pris I’initiative de dresser
un tableau répertoriant de facon non exhaustive de différents éléments que nous analyserons en
deux parties distinctes, dans un premier temps, nous aborderons les éléments internes a
I’entreprise, c’est-a-dire les forces et faiblesses puis nous étudierons dans un second temps

I’environnement externe a savoir, les menaces et les opportunités de Maersk.

Tableau N 15 : Analyse SWOT

Forces Faiblesse

Organisation opérationnelle structurée et | Manque d’intégration entre les plateformes

roles bien définis internes et externes

Fiabilité des données internes et régularité | Dépendance élevée aux sous-traitants

des mises a jour Pour la collecte et la transmission des
Données

Suivi précis des mouvements grace a Circulation  de  I’information  encore

RKEM et COMET majoritairement par email et téléphone
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Collaboration efficace avec le service
Client, le service manifeste et les sous-

traitants

Absence de suivi formalisé des indicateurs de

performance (KPI)

Opportunités

Menaces

Digitalisation et automatisation croissante

dans le secteur maritime

Risques de rupture d’information et de
Retards dus a la dépendance aux sous-
Traitants

Possibilité d’intégrer des KPI pour piloter la

performance.

Perte de compétitivité en cas de retard dans la

modernisation des outils

Centralisation et intégration des plateformes
de gestion

Contraintes réglementaires et
Complexité croissante des chaines

Logistiques

Adoption de I'IA et de I’'ToT pour optimiser

le suivi et la tracabilité

Pression concurrentielle accrue et exigences

de réduction des co(ts

Source : Elaboré par nous-méme a partir des informations recueillies chez Maersk

9. Facteurs internes (forces et faiblesses)

9.1 Forces

L’organisation du service opérationnel chez Maersk Algérie se distingue par une structure
hiérarchique claire, ou chaque acteur connait précisément son réle, qu’il s’agisse du responsable
opérationnel, des agents de suivi, ou des partenaires spécialisés. Cette répartition des taches
favorise une gestion rigoureuse des mouvements de conteneurs, depuis leur arrivée jusqu’a leur
restitution. Un autre point fort réside dans la discipline du suivi : les mises a jour sur la
localisation et I’état des conteneurs sont realisés de fagcon quotidienne, ce qui permet de garantir
une tracabilité constante et limite les risques d’incidents et d’imprévus. La collaboration étroite
avec les sous-traitants et les autres services internes (client, manifeste) renforce la fluidité des
opérations et la réactivité face aux imprévus. Enfin, 'utilisation de plateformes dédiées comme

RKEM et COMET, bien que limitées a l'environnement interne de I’entreprise, permet de

centraliser les informations et d’assurer un suivi précis des flux.

9.2 Faiblesses
76



Chapitre 3 Analyse et discussion des resultats

Malgré cette organisation structurée, plusieurs faiblesses ont émergé durant les entretiens
réalisés avec les opérateurs logistiques. Les limites constatées sont multiples mais la plus

notable concerne le manque d’intégration entre les différents systémes internes et externes

Notamment RKEM, COMET, ALCESS, APCS ; L’absence d’interconnexion entre ces
plateformes crée des silos d’information, entravant donc une transmission d’informations
fluides. En effet, chaque acteur de la chaine travaille sur sa propre plateforme/base de données
ce qui empéche d’assurer une transparence des données entre les différents intervenants de la

chaine logistique. Heilig, L., Schwarze, S., & VoR, S. (2017)

D’autre part, le recours a I’outsourcing peut créer des dépendances accrues aux tripartie ce
constitue une faiblesse étant donné que le recours excessif a I’externalisation peut freiner
I’innovation, entrainer la dilution des compétences des employeés en interne, et baisser la qualité
et la satisfaction client. Kotabe, M., Mol, M. J., & Murray, J. Y. (2012).

De plus, lacommunication repose encore largement sur des échanges par email ou téléphone,
ce qui entrave la circulation de I’information et augmente la probabilité¢ d’erreurs humaines.

Bichou et Gray (2005)

L’absence de suivi régulier des indicateurs de performance (KPI) empéche d’évaluer
objectivement ’efficacité des processus et de mettre en ceuvre des actions correctives pour

cibler les axes d’amélioration. (Kaplan & Norton, The Balanced Scorecard, 1996)

Enfin, la gestion des incidents (retards, erreurs documentaires, conteneurs endommagés ou
oubliés) demeure un point sensible, souvent aggrave par le fractionnement des systémes et la

multiplicité des intervenants.
10 Facteurs externes (opportunités et menaces)

10.1 Opportunités

Le secteur maritime et portuaire Algérien est en pleine mutation vers une digitalisation et une
automatisation totale. En effet, grace a ’émergence de technologies innovantes tel que
I’intelligence artificielle, les lot (Object d’internet) et les terminaux Operating System TOS. Ce
contexte crée de nombreuses opportunités a Maersk pour moderniser ses outils et ses logiciels,
permettant ainsi la modernisation et I’optimisation de la gestion des flux de conteneurs.

L’intégration prochaine des KPIS et la centralisation des donnees pourraient également avoir
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pour avantage de réduire les délais, baisser les codts et augmenter la satisfaction client. La

généralisation des normes internationales de la digitalisation permettrait & Maersk de se

Positionner comme leader sur le marché Algérien. D’autant plus que Maersk Algérie est présent
sur 5 ports en Algérie. Heilig, L., Schwarze, S., & VoR, S. (2017)

10.2 Menaces

D’autre part, une multitude de menaces pesent sur la gestion des mouvements de conteneurs.
La dépendance envers les sous-traitants et 1’absence d’intégration entre les systémes expose
Maersk a des risques de rupture d’information, de silos d’informations, ou de gestion inefficace
des incidents. La concurrence s’intensifie, avec des acteurs qui investissent déja dans la
digitalisation et I’automatisation, ce qui accroit la pression sur les codts et la qualité du service.
La complexité croissante des chaines logistiques, 1’évolution rapide des normes internationales
et les contraintes réglementaires imposent une adaptation constante de toute difficulté a suivre
le rythme des évolutions du secteur pourrait fragiliser la position de Maersk Algérie et nuire a

sa reputation aupres des clients.
Conclusion

L’analyse de contenu et I’analyse SWOT menées a partir des entretiens réalises avec les acteurs
du service opérationnel nous a permis de dresser un état des lieux fidéle a la realité de Maersk
Algérie et a ses stratégies de gestion de flux de conteneurs. On en conclut que 1’organisation
est basée sur un systeme solide et rigoureux de suivi des conteneurs, et une collaboration
efficace entre partenaires, toutefois, cette efficacité opérationnelle se retrouve confrontée a de
nombreuses limites qui déteignent sur le rendement opeérationnel de Maersk Algérie. Parmi ces
freins, nous retrouvons notamment le manque d’intégration entre les systémes internes et
externes, ’absence de mesure de performances prédéfinis, Les problemes récurrents, telles que
les retards, les erreurs, et les décalages des mises a jour, témoignent de la nécessité d’une
mutation vers des pratiques plus digitalisées. Ce diagnostic nous démontre que les principaux
défis a relever ont pour vocation d’optimiser la performance et la réactivité de dans le cadre de
la gestion des mouvements des conteneurs chez Maersk Algérie. Ces éléments constituent une
base solide pour orienter la réflexion vers des actions correctives et des pistes d’amélioration

concretes, qui permettront aux acteurs d’assurer une gestion efficace et efficiente.

Dans la partie suivante, nous aborderons les différents axes d’amélioration identifiés dans cette

section, puis nous proposerons par la suite des solutions adaptées et des recommandations
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pertinentes, dans 1’objectif de permettre a Maersk Algérie d’optimiser la gestion de ses
mouvements de conteneurs et tout en s’adaptant aux évolutions technologiques d’un secteur en

évolution constante.
Section 03 : Discussion et proposition d’amélioration

L’analyse de contenu ainsi que I’analyse SWOT ont mis en lumi¢re une multitude de
dysfonctionnements dans I’organisation des mouvements des conteneurs chez Maersk Algérie.
En effet, le service opérationnel est confronté a une multitude de défis majeurs relatifs a
I’organisation et aux pratiques auxquels nous tenterons d’apporter des solutions dans cette
derniere section. Ces derniers concernent principalement 1’absence de centralisation des
systémes d’information, la dépendance accrue aux sous-traitants, le non suivi régulier des
indicateurs de performance, ainsi que des processus encore en partie manuels. Pour répondre a
ces enjeux, plusieurs pistes d’amélioration peuvent &tre envisagées, visant a renforcer
I’efficacité des opérations, la fiabilité des données et la réactivité globale des acteurs dans la

supply chain.
1. Discussion des résultats

La comparaison de nos résultats avec la littérature met en évidence plusieurs convergences et
quelques spécificites. Comme 1’ont souligné Kassabian (2022), Alijani (2016) et Yaiche (2023),
la digitalisation et 1’automatisation apparaissent comme des leviers majeurs pour optimiser la
gestion des mouvements de conteneurs, ce que confirment également nos observations : le
manque d’intégration numérique et la prépondérance des processus manuels restent des freins
importants a la performance chez Maersk Algérie. Toutefois, alors que la plupart des études
antérieures privilégient une approche guantitative ou algorithmique, notre démarche qualitative
a permis de mettre en lumiére I’importance de la coordination humaine et de la communication
entre les acteurs, rejoignant ainsi les recommandations de Alijani (2016) sur la nécessité de
renforcer la collaboration et la transparence dans la chaine logistique. Enfin, la ou la littérature
insiste souvent sur des solutions techniques et des modeéles mathématiques, nos résultats
soulignent que I’optimisation passe aussi par une meilleure gestion managériale et

organisationnelle, adaptée au contexte local et aux réalités du terrain.

Au regard de la littérature, il apparait que la majorité des travaux antérieurs privilégient des
approches quantitatives ou mixtes, souvent centrées sur la modélisation mathématique, les
algorithmes d’optimisation et la simulation des flux portuaires pour résoudre les problématiques

de congestion, de stockage des conteneurs vides ou de choix d’itinéraires. En comparaison,
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notre étude se distingue par son ancrage managérial et son approche qualitative, offrant une
lecture plus fine des dynamiques organisationnelles et humaines qui sous-tendent la gestion des
mouvements des conteneurs. La ou les auteurs comme Yaiche (2023), Chebli (2011) ou Baita
et Kpoghomou (2016) insistent sur I’efficacité des outils informatiques, des systémes
automatises et des modeles mathématiques, nos resultats mettent en avant I’importance de la
coordination, de la communication et de I’adaptation des pratiques au contexte local. Cette
perspective permet d’identifier des leviers d’action complémentaires, tels que le renforcement
de la collaboration entre acteurs et ’ajustement des processus organisationnels, qui sont parfois
sous-estimés dans les études a dominante technique. Ainsi, notre démarche contribue a enrichir
la réflexion sur I’optimisation logistique en intégrant les dimensions humaines et managériales,

essentielles pour une amélioration durable de la performance portuaire.
2. Renforcer P’intégration et la centralisation des systemes d’information

Les plateformes utilisees (RKEM, COMET, Alcess, APCS) fonctionnent actuellement de
maniére autonome et ne sont pas interconnectées entre elles Ce fractionnement engendre des
silos d’information, ralentit la circulation des données et limite la visibilité globale sur les
mouvements de conteneurs. Pour améliorer la coordination, la transparence ainsi que la
performance des opérations portuaires, il serait pertinent pour Maersk Algérie d’envisager
I’intégration d’un Terminal Operating System (TOS) moderne, tel que Navis N4. Ce type de
systéme permet d’automatiser et de centraliser la gestion des mouvements de conteneurs, de la
planification des ressources jusqu’a la tragabilité en temps réel, tout en facilitant ’échange de
flux données avec les partenaires internes et externes. Selon Heilig, Schwarze et VoR (2017),
I’adoption d’un TOS contribue fortement a la digitalisation des opérations portuaires, ameéliore
la fluidité des opérations et réduit considérablement les risques d’erreurs humaines grace a
I’automatisation des processus et a la centralisation des informations. Ainsi, I’implémentation
d’une solution comme Navis N4, présenté dans le chapitre 1 section 3 serait plus que bénéfique

dans une optique de digitalisation et d’amélioration des pratiques.

Selon une étude sur les systemes intégrés de gestion portuaire, la centralisation des données et
la mise en place de circuits d’information informatisés permettent d’accélérer le transit
portuaire, d’améliorer la fiabilité des échanges et de réduire les délais d’immobilisation des
marchandises (CERIST, 2024). De plus, la digitalisation des opérations portuaires, notamment
via ’automatisation des échanges de données, facilite la coordination entre les acteurs, ce qui

facilitera la communication et la coopération entre Maersk et ses third party. (Acconage, 2024)
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Donc, l'option la plus avantageuse dans ce cas pour Maersk serait d’investir dans une
plateforme intégrée capable de centraliser I’ensemble des informations relatives a la gestion des
mouvements des conteneurs. Ce qui faciliterait les échanges des données entre les différentes

parties prenantes tout en réduisant le risque d’erreur humaine.
3. Augmenter la digitalisation et I’automatisation des processus

Les échanges d’informations entre Maersk Algérie et ses partenaires reposent encore
majoritairement sur des communications manuelles (emails, téléphone, fichier Excel), ce qui
constitue des délais supplémentaires et non nécessaires et des risques d’erreurs documentaires.
L’utilisation partielle de I’EDI (Echange de Données Informatisé) et du tracking en temps réel

reste insuffisante pour répondre aux besoins du service opérationnel.

La digitalisation des opérations portuaires, notamment 1’automatisation des processus de Suivi
et de manutention, est reconnue comme un levier clé pour ’optimisation des opérations et
I’atteinte des objectifs (Logistique Magazine, 2024). L’intégration de technologies telles que
I’IoT (Internet des Objets) et les dispositifs RFID améliore la tragabilité en temps réel des
conteneurs, réduit les erreurs humaines et permet une gestion optimale des incidents (Fishsafe,
2023). De plus, il serait judicieux d’étendre ’automatisation a ’ensemble des étapes clés du
processus logistique. En déployant 1’'usage de I’EDI, pour I’ensemble des opérations et en
appliquant des solutions de tracking en temps réel tout en explorant I’adoption progressive de
technologies avancées (IoT, RFID). Cela permettra de fiabiliser les données, d’accélérer les

flux d’information et de réduire la charge administrative.

4. Mettre en place un suivi structuré des indicateurs de performance (KPI)

L’absence de suivi des KPI limite la capacité a mesurer la performance opérationnelle et a
identifier les dysfonctionnements. En effet, I’absence de mesures quantifiables dans la
I’évaluation de la performance constitue un réel frein dans 1’évolution de Maersk Algérie.
Pourtant, le suivi des indicateurs clés, tels que le taux de livraison a temps, la précision des
données ou le temps d’immobilisation des conteneurs, est essentiel pour pouvoir conduire
efficacement les opérations. Selon les experts du secteur maritime, le suivi rigoureux des KPI
améliore la rentabilité, la satisfaction client et la productivité du personnel (Fin Models Lab,

2025). Par exemple, un taux de livraison a temps supérieur a 95 % est considéré comme un
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standard de référence dans I’industrie, garantissant la confiance des clients et la compétitivité
de I’entreprise. Christopher, M. (2016) En somme, définir des indicateurs clés de performance
pertinents adaptés aux spécificités de Maersk Algérie, les intégrer dans les procédures
opérationnelles et assurer des mises a jour réguliéres. Ce pilotage par la donnée permettra
d’orienter les décisions en fonction des résultats, d’anticiper les difficultés et d’engager des

actions correctives ciblées.

5. Optimiser la collaboration avec les sous-traitants et partenaires

La coordination avec les sous-traitants (Genisurv, Bemarine, GSC, dépots tiers) est aujourd’hui
principalement assurée par des échanges informels tel que les appels téléphoniques, ce qui peut
augmenter considérablement le risque de retards et des erreurs. L’absence d’une plateforme
collaborative et centralisée limite la transparence et la réactivité des opérateurs de la chaine

logistique.

La littérature insiste sur le fait que la digitalisation des échanges entre partenaires, via des
systémes interconnectés et centralisés des moyens de communication standardisés, améliore la
coordination entre partenaires, réduit les ruptures de charge et sécurise la continuité de la chaine
logistique (CERIST, 2024). L’objectifs reste donc de mettre en place des outils collaboratifs
numériques permettant un échange fiable, fluide, et securiseé des données entre les partenaires

impliqués dans la gestion des mouvements des conteneurs.

6. Accompagner le développement des compeétences et la transformation

digitale

L’évolution rapide des technologies et des pratiques impose une adaptation continue des
équipes. L’analyse de contenu a révélé un besoin exprimé de formation et d’accompagnement
pour maitriser les nouveaux outils digitaux et optimiser les processus. La réussite de la
transformation digitale repose largement sur la montée en compétences des collaborateurs et
sur une culture d’innovation partagée (Christopher, 2016). Des programmes de formation
réguliers et un support adapté favorisent I’appropriation des outils et la pérennité des
changements. Développer un plan de formation continue et exhaustif centré sur les technologies
digitales tel que I'TA et les IoT, la gestion des données et les bonnes pratiques logistiques.
Encourager une culture d’amélioration continue et d’adaptation aux évolutions du secteur

maritime et logistique.
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Chapitre 3 Analyse et discussion des resultats

Ces pistes d’amélioration, fondées a la fois sur I’analyse des entretiens et les enseignements de
la littérature scientifique, visent & moderniser et mettre a jour la gestion des mouvements de
conteneurs chez Maersk Algérie. Elles permettront d’améliorer la visibilité, la transparence, la
réactivité et la qualité du service, tout en optimisant les codts et en renforcant la collaboration
avec les partenaires. La mise en ceuvre progressive de ces recommandations contribuera a
positionner 1’entreprise comme un leader performant et innovant sur le marché algérien et

régional.

L’analyse approfondie des entretiens menés aupres des responsables opérationnels et des agents
de suivi de Maersk Algérie a permis de dresser un état des lieux précis des pratiques actuelles
de gestion des mouvements de conteneurs. Cette démarche qualitative a mis en évidence une
organisation rigoureuse, reposant sur des outils fiables et une forte implication des équipes,
mais également plusieurs limites structurelles qui freinent ’optimisation des flux logistiques.
Parmi les points forts identifies figurent la régularité et la fiabilit¢ du suivi interne, la
collaboration efficace entre les différents services, ainsi que la capacité a assurer la continuité
des opérations grace a une coordination quotidienne avec les sous-traitants. Toutefois, 1’analyse
a également révéle des faiblesses notables : le manque d’intégration des systemes d’information
avec les partenaires externes, I’absence de suivi formalis¢ des indicateurs de performance
(KPI), la dépendance importante aux sous-traitants pour la mise a jour des données, ainsi que

le recours encore limité a ’automatisation et aux technologies avancées.

Les difficultés rencontrées, telles que les retards de restitution des conteneurs, les erreurs
documentaires ou les probléemes de communication, trouvent souvent leur origine dans la
fragmentation des outils et ’absence de plateformes collaboratives intégrées. Les acteurs
interrogés expriment ainsi un besoin clair de modernisation, notamment a travers la
digitalisation accrue des processus, 1’intégration des systemes, la mise en place d’indicateurs

de performance adaptés et le renforcement de la formation des équipes.

En somme, ce chapitre met en lumiere I’'importance d’engager une transformation digitale
progressive et structurée pour répondre aux enjeux de performance, de visibilité et de
compétitivité auxquels Maersk Algérie est confrontée. Les recommandations formulées dans la
section suivante s’appuient directement sur ces constats et visent a accompagner |’entreprise

vers une gestion plus intégrée, automatisée et résiliente de ses mouvements de conteneurs.
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Conclusion géneérale
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L’objectif de ce mémoire était de comprendre comment Maersk Algérie peut optimiser la
gestion des mouvements de conteneurs afin d’assurer une meilleure performance et une fluidité
accrue dans sa chaine logistique. Pour répondre a cette problématique, nous avons choisi
d’adopter une perspective managériale et une approche qualitative, ce qui distingue notre travail
des études antérieures essentiellement axées sur des modéles quantitatifs, mathématiques

opeérationnels ou encore technologiques.

L’analyse des pratiques actuelles, des outils utilisés et des interactions entre les différents
acteurs de la chaine logistique a permis d’identifier les forces de 1’organisation, telles que la
fiabilit¢ des données et I’engagement des équipes, mais aussi de mettre en lumiere les
principaux freins a I’optimisation : manque d’intégration des systemes d’information avec les
partenaires externes, absence d’indicateurs de performance formalisés, dépendance aux sous-
traitants et automatisation encore limitée. Contrairement a la majorité des travaux de la
littérature qui proposent des solutions techniques ou algorithmiques, notre étude a permis de
révéler I’'importance de la dimension humaine, de la coordination et de la gestion

organisationnelle dans I’optimisation des mouvements de conteneurs.

Ainsi, ce mémoire a démontré que [’optimisation chez Maersk Algérie passe par une
combinaison d’innovations technologiques (digitalisation, automatisation, intégration des
systemes) et d’ajustements organisationnels (meilleure collaboration, développement des
compétences, suivi structuré de la performance). Les recommandations formulées, adaptées au
contexte spécifique de I’entreprise, constituent des leviers d’amélioration réalistes pour

renforcer la performance opérationnelle, la visibilité des flux et la satisfaction client.

Malgré la pertinence et la diversité des données et des informations collectées, cette étude
présente certaines limites qu’il est nécessaire de souligner. Tout d’abord, le biais de désirabilité
sociale a pu influencer et déteindre sur les réponses des participants, qui, au vu de I’enjeu du
cadre professionnel et de I’étude, ont potentiellement pu minimiser ou omis les difficultés et les
points faibles liés a leur pratique dans le cadre de la gestion des conteneurs. Par ailleurs,
I’impossibilité de réaliser des entretiens avec les partenaires externes et les sous-traitants,
notamment les acteurs des terminaux portuaires, et les third party constitue une limite
importante dans le contexte de notre étude. Leur point de vue et leurs expériences auraient
permis d’approfondir la compréhension des interactions et des défis liés a la gestion des

mouvements des conteneurs chez Maersk Algérie pour pouvoir mieux appréhender notre sujet.
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Pour aller plus loin, il serait pertinent d’élargir la recherche a d’autres acteurs de la chaine
logistique, de recourir a des méthodes quantitatives pour mesurer I’impact des
recommandations, et d’explorer I’apport des technologies émergentes telles que 1’intelligence

artificielle ou le big data dans la gestion portuaire.

En définitive, la modernisation progressive des opérations chez Maersk Algérie apparait comme
un levier stratégique pour répondre aux exigences de la logistique maritime contemporaine et
renforcer la compétitivit¢ de 1’entreprise. Ce travail contribue ainsi a une meilleure
comprehension des enjeux managériaux et organisationnels liés a I’optimisation des

mouvements de conteneurs et ouvre la voie a de futures recherches dans ce domaine.
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Annexe 01 : Guide d’entretien

Nous sommes Salim Merida, et Kecili Amelia étudiants en deuxieme année de Master en
Management de la Chaine Logistique & I’Ecole Nationale Supérieure de Management (ENSM).
Nous vous remercions sincerement pour le temps que vous nous accordez dans le cadre de cet
entretien. Cette discussion s’inscrit dans le cadre de notre mémoire de fin d’études, qui porte

sur la gestion des mouvements des conteneurs cas de Maersk Algérie

Les objectifs de cet entretien

1) Collecter des données qualitatives sur les pratiques logistiques utilisées pour organiser
les mouvements des conteneurs

2) ldentifier les axes d’amélioration en vue d’adopter des pratiques plus efficaces.

3) Votre expérience et votre point de vue sont précieux pour nous, car vous étes
directement impliqué dans le fonctionnement de 1‘établissement et la gestion des flux

de conteneurs

I. Organisation du service opérationnel

1) Pouvez-vous me décrire votre role, en précisant votre fonction au sein du service
opérationnel ?

2) Comment s’organise la gestion quotidienne des mouvements de conteneurs ?

3) A quelle fréquence recevez-vous des mises & jour concernant la localisation des
conteneurs ?

4) Quelles sont les principales étapes suivies entre 1’arrivée et la sortie d’un conteneur ?

5) Comment le service s’intégre-t-il dans la chaine logistique globale de I’entreprise ?

6) Quelles sont les interactions principales avec les autres services ?

I1. Outils et plateformes utilisés

1) Quelles plateformes utilisez-vous pour le suivi des conteneurs ?

2) Ces plateformes sont-elles interconnectées avec celles du port ou d’autres partenaires ?

3) Quels sont les avantages et les limites de vos outils actuels ?

4) Utilisez-vous des technologies comme le tracking en temps réel, I’automatisation, ou
I'TA, IoT, TOS, EDI ?
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I11. Suivi et performance (KPI)

1) Y a-t-il des indicateurs de performance clés que vous suivez ?

2) Avez-vous des objectifs chiffrés a atteindre ?
IV. Sous-traitants et partenaires

1) Quels sont les sous-traitants avec lesquels vous travaillez réguliérement ?

2) Quelle est leur mission respective ?

3) Comment se passe la coordination avec eux ?

4) A quelle fréquence recevez-vous des mises & jour quant a ’état et la localisation des

conteneurs ?
V. Problemes rencontrés et axes d’amélioration

1) Quels sont les problémes les plus fréquents dans la gestion des conteneurs ?
2) Quelles en sont les principales causes ?

3) Quelles solutions avez-vous déja mises en place ?

4) Quelles améliorations apporteriez-vous si vous en aviez la possibilité ?

5) Quels résultats escomptez-vous obtenir au vu de ces changements ?

V1. Vision globale

1) Quels sont, selon vous, les points forts et les faiblesses de la gestion actuelle ?

2) Comment percevez-vous 1’évolution de votre service dans les prochaines années ?
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Annexe 02 : Carte d’identification fiscale

sl Aated) A jprall
DIRECT | GEMERALE DES IMPQTS

= Carte d'ldentification Fiscale

[ Mi¥. 000016001257104

L

Sigie: MAERSK ALGERIE .
i

| N Sociale; SPA MAERSK ALGERIE
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Annexe 03 : Registre de commerce
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Annexe 04 : Facture import

4 MAERSK
FACTURE IMPORT
Client
SARL NARISS MOTORS
CITE 20 AOUT REGUIBA Page 1% 2
EL OUED 39431 Algeria Numéro de facture 7526363793
Code client 21556728
Date de facturation Mar 9, 2025
N.LF 00233905450488400000 Date déchéance Mar 9, 2025
RCNo3 2360549048 Termes de paiement Payable i
Référence de paiement 7526363793 /21556728
Veuillez payer sans déduction
Navire/Voyage Votre référence
DINA TRADER/508E
Date de départ Dec 5, 2024 Date d'arrivée Mar 9, 2025
Lieu de réception Port de chargement Port de déchargement Lieu de livraison
Qingdao,CN Qingdao,CN Algiers port,DZ Algiers port,DZ
Connaissement 247113247 ProductID ~ MAERSK SPOT RO
Description des charges I Qe | um an'x Uritairel Devise | Extended Value Taxe applicable M?:tgr)\(tede Montant Net
ENVIRONMENTAL FUEL FEE 1 CNT 279.00 usD 279.00 DK TVA0% 0.00 37,377.41
VALUE PROTECT EXTENDED 1 CNT 235.00 usD 23500 DK TVA0% 0.00 31,48276
RO S e TIMBREALGERIE? 1 DOC 100000 DD 1,00000 DKTVAO% 000 1,000.00
FRET MARITIME 1 CNT 6,521.00 usD 6,521.00 DK TVA0% 0.00 873,613.15]
FRAIS DE MANUTENTION - DESTINATION 1 CNT  20,000.00 DZD 20,000.00 DK TVA0% 0.00 20,000.00|
DZTVA19% 3,800.00
FRAIS D'AGENCE - IMPORT 1 CNT 13,350.00 DZD 13,350.00 DK TVA0% 0.00 13,350.00
DZTVA19% 2,536.50

Montant en lettres:

VINGT-DEUX CENTIMES

NEUF CENTS QUATRE-VINGT-TROIS MILLE CENT CINQUANTE-NEUF DINARS et QUATRE-

Montant net total DZD 976,823.32
Taxes totales (voir spécifications ci-dessous) DZD 6,336.50|
Total a payer DZD 983,159.82

Taux de change usD to DZD 133.96920

Date de conversion Mar 6, 2025

No N°deConteneur  Dim/Haut/Type Service PCD No Contrat de Service

1 PONU8059905 40/96/DRY CY-cY Nov 21, 2024

Autres termes

* Les chéques doivent étre libellés a 'ordre de: MAERSK ALGERIE SPA

*Affichez, imprimez, contestez et payez vos factures dans MyFinance sur https sk.com. Al pour contester une facture, vous pouvez également envoyer un

courrier électronique a Disputes@maersk.com

*La date de calcul du fret (PCD) est la date que Maersk A/S utilisera pour dé les taux et gt aur donné.Pour toute réservation créée a partir
Service provider Maersk Algerie SPA as agent for carrier Maersk A/S DZD Paiements:Citibank NA Algeria

Maersk A'S Maersk Algerie SPA Compte01200003000702708784 IBAN: SWIFT/BIC Code:
Esplanaden 50 14A Tour Geneva, 14éme étage CITIDZAL MAERSK ALGERIE SPA

1263 Copenhagen K Pins Maritimes, El-Mohammadia, Alger

Denmark Alger 16035

Commercial Register no.: 32345794

VAT number DK53139655

Capital Social: 30 000 000.00 DA
RC: 16/00 00B0012571

N.L.F.: 00001600125710400000
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MAERSK

FACTURE IMPORT

Client
SARL NARISS MOTORS
CITE 20 AOUT REGUIBA Page 2de 2
EL OUED 39431 Algeria Numéro de facture 7526363793
Code client 21556728
Date de facturation Mar 9, 2025
N.LF 00233905450488400000 Date déchéance Mar 9, 2025|
RC Noz 2900545040 Termes de paiement Payable i
Référence de paiement 7526363793 /21556728

Veuillez payer sans déduction

s [aTogique de prix sulvante s appliquera (Pour [es cormdors martiimes reglementes par la ral Mantime Commission e calcur du fret, sera
date alaquelle Maersk A'S - ou un de ses agents agréés - prendra p: ion du dernier listé sur le ds de transportL%traﬁm réglementés par la FMC étant les
expéditions sortant ou entrant dans un port aux Etats-Unis, Guam, Tles Vierges américaines, Samoa américaines ou Puerto Rico (Etats-Unis) ol 1) le transporteur prend possession
de la cargaison soit au port de chargement soit sur le lieu de réception de la 2)le délivre la ison soit au port de d soit surle lieu de
livraison. Pour tous les autres chargements, la PCD sera la date prévue de départ du navire transporleur depuls le port de chargement. Pour les réservations créées avant le 15
Mars 2015, la PCD estla date a laquelle Maersk A’S —ou un de ses agents agréés —prend p du dernier listé sur le de transport.

* Pour de plus amples informations, nous vous invitons a visiter notre site www.maersk.com

*Si la date d'échéance calculée est antérieure a la date de facturation,la date d'échéance est définie sur la date de f: ion avec les itions de pail comme "Payable
immédiatement”.

ref Paiement : Pour le transfert bancaire, merci d'inclure la réf du paiement, facture n 007526363793

Spécification de la taxe - seulement pour la déclaration fiscale

Détail des taxes Devise de la facture(DZD) Devise de déclaration fiscale

Type/description de |a taxe Montant de base | Montant de la taxe Devise Montant de base | Montantde lataxe Total

DZ 19% TVA / Tarif standard 33,350.00 6,336.50 DZD 33,350.00 6,336.50 39,686.50

DR.0% TVA/ Exporztion de presiationde 976,82332 0.00 DKK 51,727.36 0.00 51,727.36

Montant total de la facture net et montant de la taxe Devise Montant net Montant de la taxe Total
DZD 976,823.32 6,336.50 983,159.82

Indiquer ci-dessus les taxes appliquées sur cette facture déclarée par Maersk. Les taxes de plusieurs pays peuvent s‘appliquer & la méme fourniture.

Service provider Maersk Algerie SPA as agent for carrier Maersk A/S DZD Paiements:Citibank NA Algeria

Maersk A'S Maersk Algerie SPA Compte01200003000702708784 IBAN: SWIFT/BIC Code:
Esplanad 14A Tour Geneva, 14éme étage CITIDZAL MAERSK ALGERIE SPA

1263 Copenhagen K Pins Maritimes, EIl-Mohammadia, Alger

Denmark Alger 16035

Commercial Register no.: 32345794

VAT number DK53139655

Capital Social: 30 000 000.00 DA
RC: 16/00 00B0012571

N.I.F.: 00001600125710400000
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Annexe 05 : Facture Export

£2 MAERSK
FACTURE EXPORT

Client
SARL TAOUAB PLATRIERE
NO 01D LOCAL PARCELLE 20D Page 1% 3
NOUVELLE ROUTE DJELFA BOU-SAADA WILAYA MSILA Numéro de facture 7523692591
ALGIERS PORT 16000 Algeria Code client 13632844

Date de facturation Jan 14, 2025
N.LF 09982805620631200000 Date déchéance Jan 14, 2025
RCNozEXPT Termes de paiement Payable i

Référence de paiement 7523692591 /13632844

Veuillez payer sans déduction
Navire/Voyage Votre référence
DINA TRADER(PTY502W
Date de départ Jan 11,2025 Date darrivée Feb 17, 2025
Lieu de réception Port de chargement Port de déchargement Lieu de livraison
Algiers port,DZ Algiers port,DZ Onne, NG Onne, NG
Connaissement 248267599
Description des charges | Qe | um | Prix Unitaire[ ~ Devise Extended Value | Taxe applicable M‘I’:'t‘::;de Montant Net
FRET MARITIME 20 CNT 609.00 usb 12,180.00 DK TVA 0% 0.00 1,654,271.77
FRAIS DE MANUTENTION - ORIGINE 20 CNT 11,535.00 DZD 230,700.00 DK TVA0% 0.00 230,700.00

DZTVA19% 43,833.00
DROITS DE TIMBRE ALGERIE - ORIGINE 1 poc 1,000.00 DZD 1,000.00 DK TVA 0% 0.00 1,000.00|
VALUE PROTECT EXTENDED 20 CNT 235.00 usb 4,700.00 DK TVA0% 0.00 638,347.89
FRAIS D'AGENCE - EXPORT 20 CNT 6,500.00 DZD 130,000.00 DK TVA0% 0.00 130,000.00
DZ TVA19% 24,700.00

Montant en lettres:

DEUX MILLIONS SEPT CENTS VINGT-DEUX MILLE HUIT CENTS CINQUANTE-DEUX DINARS et

SOIXANTE-SIX CENTIMES
Montant net total DZD 2,654,319.66
Taxes totales (voir spécifications ci-dessous) DzZD 68,533.00
Total a payer DZD 2,722,852.66
Taux de change usb to  DZD 135.81870
Date de conversion Jan7, 2025
No N°deConteneur  DimHaut/Type Service PCD No Contrat de Service
1 CRSU1330744 20/8'6/DRY CY-CY Jan7, 2025 299305139
2 HASU1119731 20/8'6/DRY cY-cYy Jan7, 2025 299305139
3 HASU1384735 20/86/DRY CcY-cYy Jan7, 2025 299305139
4 MRKU7325249 20/86/DRY CcY-cYy Jan7, 2025 299305139
5 MRKU7352840 20/8'6/DRY CcY-cy Jan7,2025 299305139
6 MRSU0186843 20/8'6/DRY cY-cy Jan7,2025 299305139
7 MSKU4139387 20/86/DRY CcY-cYy Jan7, 2025 299305139
8 MSKU4380877 20/8'6/DRY cY-cy Jan7,2025 299305139
Service provider Maersk Algerie SPA as agent for carrier Maersk A/S DZD Paiements:Citibank NA Algeria
Maersk A/'S Maersk Algerie SPA Compte01200003000702708784 IBAN: SWIFT/BIC Code:
E: 50 14A Tour Geneva, 14éme étage CITIDZAL MAERSK ALGERIE SPA
1263 Copenhagen K Pins Maritimes, El-Mohammadia, Alger
Denmark Alger 16035
Commercial Register no.: 32345794
VAT number DK53139655

Capital Social: 30 000 000.00 DA
RC: 16/00 00B0012571

N.I.F.: 00001600125710400000
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MAERSK

FACTURE EXPORT

Client
SARL TAOUAB PLATRIERE
NO 01D LOCAL PARCELLE 20D Page Vde 3
NOUVELLE ROUTE DJELFA BOU-SAADA WILAYA MSILA Numéro de facture 7523692591
ALGIERS PORT 16000 Algeria Code client 13632844

Date de facturation Jan 14, 2025
N.LF 09982805620631200000 Date déchéance Jan 14, 2025
RCNozEXFT Termes de paiement Payable i

Référence de paiement 7523692591 /13632844

Veuillez payer sans déduction
Spécification de la taxe - seulement pour la déclaration fiscale
Détail des taxes Devise de la facture(DZD) Devise de déclaration fiscale
Type/description de la taxe Montant de base | Montant de la taxe Devise Montant de base | Montantde lataxe Total
DZ 19% TVA / Tarif standard 360,700.00 68,533.00 DZD 360,700.00 68,533.00 429,233.00
DK 0% TV Exportation ds prestation'de 2654,31966 0.00 DKK 140487.08 0.00 140487.08
Montant total de la facture net et montant de la taxe Devise Montant net Montant de la taxe Total

DZD 2,654,319.66 68,533.00 2,722,852.66

Indiquer ci-dessus les taxes appliquées sur cette facture déclarée par Maersk. Les taxes de plusieurs pays peuvent s‘appliquer & la méme foumiture.

Service provider Maersk Algerie SEQ as agent for carrier Maersk A/S

Maers| Maersk Algerie Si

Esplanads 14A Tour Geneva, 14éme étage

1263 Copenhagen K Pins Maritimes, EIl-Mohammadia, Alger
Denmark Alger 16035

Commercial Register no.: 32345794

VAT number DK53139655

Capital Social: 30 000 000.00 DA
RC: 16/00 00B0012571

N.I.F.: 00001600125710400000

DZD Paiements:Citibank NA Algeria
Compte01200003000702708784 IBAN: SWIFT/BIC Code:
CITIDZAL MAERSK ALGERIE SPA
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Annexe 06 : Facture surestarie

£2 MAERSK

Client

ACHEREF PLASTIC SARL
19130 ZONE INDUSTRIELLE MEZLOUG

SETIF 19000 Algeria

N.LF 09981900823922900000

RC No.: 98B0082392

FACTURE D'IMMOBILISATION DE
CONTAINERS

Page

Numéro de facture
Code client

Date de facturation
Date déchéance

Termes de paiement

Payable i

1de 3
7525105076
13166048
Feb 11, 2025
Feb 11, 2025

Référence de paiement
Veuillez payer sans déduction

7525105076 /13166048

Navire/Voyage
SONDERBORG/501E

Votre référence

Date de départ

Oct 15, 2024

Date darrivée Jan 9, 2025

Lieu de réception
Houston,US

Port de chargement
Houston,US

Port de déchargement

Bejaia, DZ Bejaia,DZ

Lieu de livraison

Connaissement

245267971

Activity Location

DZBJABT

Description des charges

Container

Date e Début [Date deFin [ Q¢ | UM [PrixUnitaie

Devise

Taxe applicable M?nt:':nt de

Montant Net

FREETIME

FRAIS DE
SURESTARIES -
IMPORT

FRAIS DE
SURESTARIES -
IMPORT

FREETIME

FRAIS DE
SURESTARIES -
IMPORT

FRAIS DE
SURESTARIES -
IMPORT

FREETIME

FRAIS DE
SURESTARIES -
IMPORT

FRAIS DE
SURESTARIES -
IMPORT

FREETIME

FRAIS DE
SURESTARIES -
IMPORT

FRAIS DE
SURESTARIES -
IMPORT

FREETIME

FRAIS DE
SURESTARIES -
IMPORT

FRAIS DE
SURESTARIES -
IMPORT

12. Jan. 2025

CIPU5040678

CIPU5040678

12. Jan. 2025

MRKU0364182

MRKU0364182

12. Jan. 2025

MRKU5437086

MRKU5437086

12. Jan. 2025

MRSU5803974

MRSU5803974

12. Jan. 2025

TRHU4664075

TRHU4664075

28. Jan. 2025

28. Jan. 2025

28. Jan. 2025

28. Jan. 2025

28. Jan. 2025

28. Jan. 2025

28. Jan. 2025

28. Jan. 2025

28. Jan. 2025

28. Jan. 2025

27. Jan. 2025 16

09. Feb. 2025 6 DAY

09. Feb. 2025 7 DAY
27 Jan. 2025 16

06. Feb. 2025 6 DAY

06. Feb. 2025 4 DAY
27. Jan. 2025 16

10. Feb. 2025 6 DAY

10. Feb. 2025 8 DAY
27. Jan. 2025 16

09. Feb. 2025 6 DAY

09. Feb. 2025 7 DAY
27. Jan. 2025 16

05. Feb. 2025 6 DAY

05. Feb. 2025 3 DAY

85.00

usb DK TVA 0%

usb DK TVA 0%

usD DK TVA 0%

usbD DK TVA 0%

usb DK TVA 0%

usb DK TVA 0%

usb DK TVA 0%

usb DK TVA 0%

usbD DK TVA 0%

usD DK TVA 0%

0.00|

0.00)

0.00|

0.00}

0.00}

0.00)

0.00

0.00}

0.00)

0.00|

0.00

36,543.42

80,530.87
0.00

36,543.42

46,017.64
0.00

36,543.42

92,035.28
0.00

36,543.42

80,530.87
0.00

36,543.42

34,51323

Montant en leftres:

CINQ CENTS SEIZE MILLE TROIS CENTS QUARANTE-QUATRE DINARS et QUATRE-VINGT-DIX-
NEUF CENTIMES

Service provider
Maersk A'S
E

E 50
1263 Copenhagen K
Denmark

Commercial Register no.: 32345794
VAT number DK53139655

Maersk Algerie SPA as agent for carrier Maersk A/S

Maersk Algerie SPA

14A Tour Geneva, 14éme é

Pins Maritimes, El-Mohammadia, Alger
Alger 16035

Capital Social: 30 000 000.00 DA
RC: 16/00 00B0012571

N.I.F.: 00001600125710400000

DZD Paiements:Citibank NA Algeria

Compte01200003000702708784 IBAN: SWIFT/BIC Code:

CITIDZAL MAERSK ALGERIE SPA
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£2 MAERSK

FACTURE D'IMMOBILISATION DE

i CONTAINERS
ACHEREF PLASTIC SARL
19130 ZONE INDUSTRIELLE MEZLOUG Page 2.de 3
SETIF 19000 Algeria Numéro de facture 7525105076
Code client 13166048,
Date de facturation Feb 11, 2025,
N.LF 09981900823922900000 Date déchéance Feb 11,2025
RC Nog:9650062592 Termes de paiement Payable i
Référence de paiement 7525105076 /13166048
Veuillez payer sans déduction
Montant net total DZD 516,344.99
Taxes totales (voir spécifications ci-dessous) DzD 0.00
Total a payer DzD 516,344.99
Taux de change usbD to DZD 135.34600
Date de conversion 09. Jan. 2025
No  N° de Conteneur Dim/Haut/Type Service ERD No Contrat de Service
1 CIPU5040678 40//HDRY cY-cy Not Applicable 298561789
2 MRKU0364182 40//DRY cY-cy Not Applicable 298561789
3 MRKU5437086 40//HDRY CY-CY Not Applicable 298561789
4 MRSU5803974 40//HDRY CY-CY Not Applicable 298561789
5 TRHU4664075 40//HDRY cY-cy Not Applicable 298561789
Adtres termes

* Les chéques doivent étre libellés a I'ordre de: MAERSK ALGERIE SPA.

*Affichez, imprimez, contestez et payez vos factures dans MyFinance sur https: com. A pour contester une facture, vous pouvez également envoyer un
courrier électronique a Disputes@maersk.com
*La date de calcul du fret (PCD) est |a date que Maersk A/S utilisera pour dé les taux et surchargy licables a un ch: donné.

*Pour houte réservation créée a partir du 15 Mars 2015, la logique de prix suivante s'appliquera :Pour les corridors maritimes réglementés par la Federal Maritime Commission
(FMC), la date de calcul du fret, sera la date alaquelle Maersk A/S - ou un de ses agents agréés - prendra rnier listé sur transport Les
trafics reglementes par la FMC étant les expéditions sortant ou entrant dans un port aux Etats-Unis, Guam, iles Vierges américaines, Samoa américaines ou Puerto Rico (Etats-
Unis) ol

1)le prel ion de la soit au port de chargement soit sur le lieu de réception de la marchandise

ou 2)le lransporteur dellvre la cargaison soit au port de déchargement soit sur le lieu de livraison.Pour tous les autres chargements, la PCD sera la date prévue de départ du
navire transporteur depuis le port de chargement Pour les réservations créées avant le 15 Mars 2015, la PCD est la date a laquelle Maersk A/S — ou un de ses agents agréés —
prend du dernier listé sur de transport.

* Pour de plus amples informations, nous vous invitons a visiter notre site www.maersk.com

ref Paiement : Pour le transfert bancaire, merci d'inclure la réf du paiement, facture n 007525105076

Service provider Maersk Algerie SPA as agent for carrier Maersk A/S DZD Paiements:Citibank NA Algeria

Maers Maersk Algerie SPA Compte01200003000702708784 IBAN: SWIFT/BIC Code:
Esplanad 14A Tour Geneva, 14éme étage CmDZAL MAERSK ALGERIE SPA

1263 Copenhagen K Pins Maritimes, EIl-Mohammadia, Alger

Denmark Alger 16035

Commercial Register no.: 32345794

VAT number DK53139655

Capital Social: 30 000 000.00 DA
RC: 16/00 00B0012571

N.I.F.: 00001600125710400000
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Annexe 07 : Situation des comptes D’escale A40

A @re0l

ﬁ

—
& . X ANNEXE N°40 A
Raison sociale : ......
Registre de c: n® SITUATION DES COMPTES D’ESCALE (1)
2 Agrément n®
< Adresse du !
= Ouvert dans nos livres pour les navires ayant fait escale pendant
Z la periode du au (trimestre mynl)
é dans le port de R X' - Sp—— (YUY )
=
=2 7
3 e N° Nom Pavillon | Armement Date 4
<3 d’ordre des d’escale Comptes d'escale (provisoires ou définitifs)
Q navires
e
- Crédit Provision Total Débit Solde
g du 2
= crédit
=
=
3 Trafic avec les pays étrangers
o
a Frets 2 Frets a Passagers Surestaries
§ I'import | I’export conteneurs
o
£
. .
-
=<
z
=
8 Visa du comité technique Le
=

25 décembre 2014

(Date, cachet, et signature du consignataire)

(1) Tous les comptes d'escales de navires érangers doivent figurer sur ce relevé méme si leurs opérations sont reprises dans un compte courant d'escale ;
(2) total des dépenses effectivement régiges et éventucllement des débours évalués ;
- le caractére créditeur ou débiteur par le gigne 4. oy - suivant le sens du solde ;

- le caractére provisoire ou définitif gy solde en portant de son montant initial (provisoire ou définitif),

’ ™3 Rabic E1 Aouel 143
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Annexe 08 : Déclaration de transfert de fonds

Al  Qamtreot

A - o1 POPULAIRE
REPUBLIQUE ALGERIENNE DEMOCRATIQUE ET AIRE

MINISTERE DEg p
“ DES FINANCES y SFE < F
- e, DECLARATION DE TRANSFERT DE FONDS
CTION GENERALE DES IMPOTS

DIRE

(Article 182 ter du code des impdts directs et taxes assimilées)

(Service compétent)

IDENTIFICATION DU DECLARANT :

Raison sociale : ........
‘Adresse en Algérie

Adresse a I’étranger :

Numéro d’identification fiscale (NIF) : | I |11 |1 [ 1 | I [ | I_I_]
Banque de domiciliation :

Compte bancaire n° : ....coocvveverernrennrncnescies COde A AGEIICE S wsersonsssersenssrassisiasusninassisisanis

Représentant légal : ...
QOAIES . ossvmsemnysssnsmmisnse
Adresse du représentant : ..

Identification du contrat de ’entreprise étrangére :

Objet du contrat ou de 1'avenant : .....oiieiieiiieieneoienee s
Date de signature : ........ccoooeviieeenns
Lieu de réalisation des travaux :
Désignation du cocontractant algeérien @ .......coouceeirenennane
Adresse ! ...
Représentant du cocontractant :

durée du contrat ou de ’avenant : ..

DESTINATION PROJETEE DES FONDS :

DESTINATAIRE :
Nom et prénom ou raison Sociale: ...
Adresse du destinataire : ........coccovecnenn

Nature des fonds Période concernée (*) Montants i

Remboursements

Produits de cession, de désinvestissement ou de liquidation....

Redevances ....cooveeeecrienennnnnieenes

Intéréts

Dividendes (revenus de capitaux)
AULTES (0 PPOCISCE) coevviiciciiieiesiais s "

Balbd ..o..o0 sovoiiasingg s I8 v s R R AN
Regu, le
Visa du service Signature et cachet du déclarant

() Période d’exécution des travaux concernée par le paiement (paiement de la situation mensuclle, trimestrielle ou autre).

\ N.B. ! une attestation précisant le traitement fiscal des sommes, objet du transfert, doit étre remise au déclarant, au plus tard, dans undélai de

sept (7) jours, a compter de la date du dépét de cette déclaration,
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Annexe N 09 : Les niveau des Impayés des clients

I Pre Due Reminder /— o
I Reminder
I cal
I Dunning 1
Dunning 2
Il Ounning 3
Il Dunning 4
Il Recon/Cocrdination

/ 18.20

440 -

240 ~

S 1240
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Annexe 10 : bon de livraison

BILL OF LADING FOR OCEAN TRANSPORT  sac MAEU

OR MULTIMODAL TRANSPORT f
L 247237&0{
Booking Mo, :
247237660
Export references S e Contract
2990923

[ Onward iniand routing (Nt part of Carriage as defined in clause 1. For account and risk of Merchant)

Consignee (Negotiabie only if consigned "to order”, "to order of” a named Person o o order of bearer™,
As pINCIRNL, where “care o, “¢/0", or cther variants used.)
TO THE ORDER OF CREDIT POPULAIRE D'ALGERIE

Vessel (seecuse 1+19) | VoyageNo.
MSC NELA 1’450w
Potofloadng | Portol Discharge 7 e A o -
NANSHA, CHINA ALGIERS ALGERIA Place of Delivery. Muumemwmd«mxmnnmuml ransport B/L. (see 1)
PARTICULARS FURNISHED BY SHIPPER
Kind of Packages; Descripticn of goods; Marks and Numbers; Contalner No./Seal No. ‘Weight T Measurement
6110.000 KGS | 50.0000 CBM

1 Container Said to Contain 18 PACKAGES

IMPRIMANTE NUMERIQUE 1,8M GALAXY AND 3,2M GALAXY
ORIGIN OF GOODS: CHINA: =it i womsno fo

AS PER PROFORMA INVOICE NO 060XDR2024 DATED 2€/01/2024
DELIVERY TERMS: CFR ALGIERS ALGERIA SEA PORT, INZOTERMS 2020 7
LC NO.:146CD1135392NK sty e A

|
|

N/M S ] 4 | son & ./ i % ‘

TGHU9616611 ML-CNO037008 40 DRY 9'6 18 PACKAGES 6110.000 KGS 50.0000 CBM '
SHIPPER'S LOAD, . STOW, WEIGHT AND.COUNT... P - . !

We remind our valuable customers that the containers must be returned to MAERSK | \[
ALGERIE SPA (Consignee) within a period not exceeding 80 days after docking of the 1
vessel. Failing this, MAERSK (Shipowner) reserves the right to resort to any legal. remedy i
in order to recover the overdue cortainersand recover the immobilization costs {
(Detention), in accordance with executive decree number 14-365 Of December 15,2014, l
I
1
1
|
|
|
|
|

Detention terms are those accepted at the time the bocking (SPOT/TWILL...etc.) is
confirmed and are not necessarily aligned with the stancard tariff. For details. DnD Tariff
information can be found via Instant Price Search or during booking process. |

D&D Calculator available on website to know more about it |

Terms for Detention and Demurrage :
bility of or representation by Carrier (see clause 14)

Above particulars as declared by Shipper, but without
ht & Charges | Rate ’Unlt }cmm:y Prepaid " Collect
{ { | |
i
|
|
|
l ‘
i ! |
AP M | E— =
Cieve Receiok (se¢ dause 1 and 14). Total num ceollsseol BL T riapE, o o s ained b (605000 meand of chocing, In SpRIT god rder And (00BN Uext XNV HKed hareey U
Wsw(mdi#l"‘“‘g‘!""‘”‘w "'“?'Mdm‘ mumnumum‘umumwmmmmna«mmtnmum‘n‘&wm:mu:\w."“::
of containers or packages received by Carrier. A|g|ers port 1 PIacE Of Reeigs, If roeniioned aboe) (0 the Port of Duscharge {or the Place of Deiivery, If mentioned above), Such CATage DG Avany oyt 1
1 t i ﬂlnmlmwnD'mtmmKMIIMMNHWMM(IKMIWMWHNMW
contalner | |Te nevense twmﬁ:ummm 26 wmﬂm ND mmomd 'xvmmmmnsm: TAUIY) and e
e et T - o e —— SN Ciruusiii Herchent’s plienuon i n Jarticular ko the iberties in recpect of on HOwage Clanaa 18) 2 the Camy vessel e
Number & Sequence of Origina! B(s)/L |~ Date of ssue of BA- j:v‘;m":um:uafmw-?-mwm;uwmw-:y:nm-n-‘:uwwl-wmm‘:—w
_04- wi surrencer of an onghtal tadr e the b of laang 18 T MErChaK 18 obiiged 1 WaTerer 008 T,
THREE/3 | 2025-04-15 ‘u.muﬂ.mfmmwmm:m’:«mnmwwuuumun:m-m:-m:
| surerders a8 B bl of lading 1§ genune e Camier compues with s Guty, Ik wik De w7t 10 diver Pd ot
T S B S e U S T o e e
. - ol Gor e
Deciared Valoe (see dause 7.3) | SHpped on Board Date { Iummmnumwmm;‘nm-unn-uxl-wl.nul'-wm.-n-wnv-wuut
| 2024-12-30 'wmmmmnw-uﬂuwutmutmlnﬂumnmmwmnmmmuHMMI«\
| [rencered oy s s b vou

Signed for the Carrier Maersk A’S

L —,.-;a:.‘;-’-.-:'% - : m——
\{iﬁwwgg Algerle Spa

s\ LG

G TE L

This transport document has one or more numbered pages

103



Annexe 11 : Bon d’arrivé

View or modify your Standing INSUuctione (i, payer, please cick « htps. //www. maersk.com/payer-standing instructions/ #/ Q
From 11th November any changes 1o ;,,\IW; ;,",,‘:,:p payer should be requested prior containers release at )I :::.)! (;rluwy, “wx 1 0
LY e WL No
MAERSK -
| ' | MAEU i
o MA . D'ARRIVEE
NOUtY Farty (Lompiete name ana anaress) ] Navire I Voyage No Data dimpression
SAME AS CONSIGNEE iGRENDI FUTURA | AAMN 2025-02-17 13 32
Votrs Réfranca - “'Product Typo
24755864,
| . |Maersk Spot
Lieu de Réception i Numaros de Gros et Anticies
SOB DATE 2024-**-**
| GRUNDI FUTURA CGB8 4*4N Du :
Poride Chargement T T T 11/02/2025MRN
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