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Introduction générale

Pourquoi la chaine logistique globale passe-t-elle par le port de Djibouti ? Lors de mes
différentes rencontres pré-doctorales en 2008 a Djibouti, les managers logistiques, entre autres
étrangers, insistaient souvent, en « off », sur le fait qu’au niveau opérationnel (les délais), au
niveau du service (la qualité) et au niveau financier (le colt d’exploitation), ils n’y

« gagnaient » rien a Djibouti. Chose que j’avais du mal a croire et a comprendre.

D’une part, cette affirmation était en total décalage avec I’euphorie générale au plan national
cette derniere décennie, autour de I’'idée que Djibouti est un Hub logistique, doté de moyens
d’infrastructures logistiques modernes et de qualité, garantissant et offrant ainsi les meilleurs
services logistiques. D’autre part, plus de 150 entreprises, dont les trois quarts internationales,
sont venues s’installer dans la zone franche portuaire a Djibouti, en moins de dix ans, sans
compter les nombreuses autres en dehors de la zone franche portuaire. Alors, comment
expliquer ce paradoxe, avec d’un coté 1’absence de la performance concernant la triptyque
colt, qualité et délais du Maillon Portuaire de Djibouti, selon les managers logistiques. Et
d’un autre coté, le choix de faire passer leur chaine logistique a Djibouti, via son maillon
portuaire. Par conséquent, cette dichotomie a influencé et motivé la réalisation de ma these
sur ce sujet de «la contribution du Maillon Portuaire de Djibouti a la performance de la

chaine logistique globale ».

Les opérations portuaires, intervenant dans de nombreux domaines tels que la gestion des
terminaux (vraquier, conteneur, pétrolier...), de la zone franche, de la manutention, du
stockage etc., sont nombreuses et complexes. Elles ont un role grandissant et primordial : la
recherche perpétuelle de productivité et de rentabilit€é par la diminution des cofts
d'exploitation portuaire, afin de proposer une solution logistique et une création de valeur
pour les chargeurs. De plus en plus, le port ne se limite plus aujourd’hui a un seul lieu de
chargement et de déchargement des marchandises, mais se positionne plutdt comme un
partenaire voire un prestataire logistique aupres des chargeurs. Ainsi le processus concernant

I’acheminement des marchandises est complexe, comme illustré dans la figure ci-dessous.



Figure 1 : Processus d’acheminement des marchandises
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Source : Fredouét et Guérin (2002)

Ainsi, le port devient un maillon important de la chaine de transport, permettant le
déplacement des marchandises d’un point d’origine vers un point de destination. Le maillon
portuaire, via son acteur majeur qu’est le port, doit ainsi contribuer a 1I’accroissement de la
performance globale de la chaine, en minimisant les cofits et les temps de passage des
marchandises. Cependant, le port est un acteur majeur, certes parmi d’autres, qui constitue le
maillon portuaire. En effet, plusieurs acteurs ou parties prenantes interviennent dans ce
processus, entre autres le port, les entreprises de prestations de services logistiques
(transporteurs, manutentionnaires, transitaires, etc.), les administrations publiques (douanes,
contrOle sanitaire et sécuritaire, etc.), s’efforcent de contribuer positivement, tant bien que
mal, consciemment ou inconsciemment, dans la chaine de valeur de ses clients, a savoir les
entreprises. Tout ceci constitue la communauté portuaire, et donc constitue le maillon
portuaire. La communauté portuaire étant « [’ensemble des agents directs, ou non, qui
participent au passage portuaire. Les liens entre ces agents sont multiples et importants et
leur collaboration permet, a l’idéal, la formation d’une vision stratégique commune »

(Fredouét et Guérin, 2002). Ainsi, dans notre analyse, la communauté portuaire a la méme



signification que la notion de maillon portuaire, nous allons utiliser la terminologie « maillon

portuaire », pour désigner la communauté portuaire.

En effet, le maillon portuaire, via notamment son acteur majeur qu’est le port, est devenu un
centre de production de biens et de services et par conséquent, contribue a la performance de
la chaine logistique globale (CLG). Cadiou (2008) définissent la performance comme étant
« le résultat d’un construit collectif fait d’actions individuelles, d’interrelations entre
partenaires, d’intégration dans un processus. C’est le résultat de [’action qui vise a produire
une offre originale percue favorablement par une demande permettant le bon déroulement de
transactions a des conditions permettant une véritable création de valeur.». Ainsi, les
entreprises qui ont fait le choix de venir s’installer dans la zone franche portuaire de Djibouti
entre autres, sont a la recherche de cette performance, qui leur permettra d’étre davantage
compétitifs, dans un environnement mondialisé. Par conséquent, le maillon portuaire se doit

de répondre a ces attentes.

Par ailleurs, les places portuaires, via le rdle croissant et prépondérant du maillon portuaire
(ports, entreprises privées associées, administration publique), ont changé de dimension ces
dernieres années. Aujourd’hui, avec la mondialisation et la concurrence internationale
effrénées, les chaines logistiques sont congues a I’échelle planétaire, les places portuaires
deviennent alors des sites d’implantation idéals, permettant la valorisation des marchandises.
En effet, les places portuaires sont constituées par différentes institutions qui concourent a une
méme chaine de valeur. Cependant, le maillon portuaire doit non seulement s’intégrer dans la
chaine de valeur de ses clients, mais aussi contribuer positivement a la performance de cette
derniere. Mais ceci est compromis dans certain cas, car le maillon portuaire se définit comme
un réseau non centré, par conséquent, la réalisation de cette performance, qui n’est pas
individuelle, mais collective, reste difficile, car il faut un minimum de consensus sur les

finalités, entre les acteurs du réseau, afin d’assurer son bon fonctionnement (Thorelli, 1986).

Faut-il rappeler que le réseau d’entreprise se caractérise par 1’indépendance juridique des
acteurs et par I'interdépendance issue de leur complémentarité. Il résulte aussi d’une « logique
coopérative induisant des relations durables, récursives et étroites » (Paché, 1996). Mais
aussi, la performance globale est obligatoirement liée aux performances locales des entités qui
le composent (Corrégé, 1999). Ainsi, le maillon portuaire constitue ce qu’on appelle un réseau
non centré (Frédouét et Le Mestre, 2005), et par conséquent difficilement fonctionnel, car

contrairement au réseau centré, il est dépourvu d’une entreprise centrale et pivot pour



organiser cette synchronisation, tant recherchée, source de performance. Tandis que pour le
réseau centré, le contrdle stricto-sensu par 1’entreprise pivot (Wacheux, 1996), contribue
davantage a la réalisation d’une performance collective, celui du réseau non centré, releve
davantage d’un systeme d’influence (Wacheux, 1996), limitant davantage la réalisation d’une
performance collective. Donc, c’est au niveau du réseau que la performance est appréciée et
non au niveau des acteurs, déplacant ainsi la frontiere du marché a I’extérieur de cet ensemble
coopératif, ot aucun des acteurs n’est individuellement responsable vis-a-vis du client final,
concernant la performance de la prestation du réseau (Fredouét et Le Mestre, 2005), comme

illustré dans la figure ci-dessous.

Figure 2 : Relation client-fournisseur dans un contexte de réseau portuaire non centré
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Source : Fredouét et Le Mestre (2005)

Par ailleurs, une des infrastructures portuaires appréciées par les entreprises, au sein de la
place portuaire, et qui « apparaissent comme de remarquables marqueurs de la diffusion de la
mondialisation a I’échelle planétaire » (Bost, 2007), sont les zones franches portuaires. Bost
(2007) définit les zones franches comme suit: « le concept de zone franche (Free Zone)
renvoie a un principe juridique universel, a savoir la possibilité pour une entreprise
implantée dans un périmetre donné de se soustraire plus ou moins durablement au régime
commun en vigueur dans le pays d’accueil, principalement dans les domaines douanier et

fiscal, voire en matiére de droit de travail (bien que cela soit loin d’étre la regle
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contrairement aux idées recues)». Nous pourrions ajouter aussi, que dans ces espaces
délimités, les entreprises bénéficient aussi de certaines « facilities », qui optimisent davantage
leur performance, tels que des infrastructures de stockages modernes a proximité des quais
portuaires de chargement et de déchargement de leurs marchandises, a proximité aussi de
leurs marchés et leurs clients, la possibilité de bénéficier aussi des avantages d’un cluster
d’entreprises, etc. Ces zones franches (Free Zone), sont une des caractéristiques démontrant la
compétitivité et I’attractivité d’une communauté portuaire, via la performance de son maillon
portuaire, qui prend part de plus en plus, a la performance de leur chaine logistique globale ou

Supply Chain.

En effet, avec I’émergence du concept « anglosaxon » de la Supply Chain (SC), le maillon
portuaire, notamment via son principal acteur qu’est le port, est considéré comme un des
maillons d’une chaine de transport, et qui doit minimiser, entre autres, le temps de passage de
la marchandise, afin de contribuer a la performance globale de la CLG. La chaine logistique
globale, plus connue sous son patronyme anglais Supply Chain, a savoir la logistique ouverte
(Lievre, 2007), se définit selon Christopher (1992) comme « un réseau d’organisations qui
participent, en amont et en aval, aux différents processus et activités qui créent de la valeur
sous forme de produits et de services apportés au consommateur final ». En d’autres termes,
la CLG désigne une approche transversale, et non cloisonnée, des flux dans 1’entreprise, allant
du fournisseur du fournisseur jusqu’au client du client. Ainsi, la performance n’est plus
individuelle mais collective, de méme que la satisfaction du client final, ne résulte pas de
I’entreprise, mais de 1’ensemble de la chaine d’approvisionnement. Au point méme que des
entreprises spécialisées dans la gestion de la CLG ou le management de la Supply Chain
(SCM) se sont développées, depuis les années 2000, a savoir les 4PL, démontrant ainsi
I’évolution et I’importance du concept méme. De plus, trois natures de flux, a savoir les flux
physiques, d’information et financiers sont identifiés, de méme que trois niveaux de la
CLG sont identifiés : phase de conception, de pilotage et d’exécution (Dormier et Fender,

2009), présentés dans la figure ci-dessous.
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Figure 3 : Champs couverts par la logistique et la SCM
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En effet, la CLG ou SC, résulte d’une évolution du concept méme de la logistique, qui se
définit ainsi selon I’ Association Francaise pour la Logistique (ASLOG) : « la logistique est
une fonction qui a pour objectif de mettre a disposition, au moindre coiit et avec la qualité
requise, un produit, a ’endroit et au moment out la demande existe. Elle concerne toutes les
opérations déterminant le mouvement des produits tel que la localisation des usines, des
entrepots, ’approvisionnement, la gestion des stocks, la manutention et la préparation de
commandes, le transport et les tournées de livraison ». Donc, on est passé du concept de
I’activité logistique des années 70, au concept de la SCM a partir des années 2000, comme

présenté ci-dessous.
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Cependant, la mondialisation, entrainant entre autres 1’extraction des matieres premieres dans

le sud de la planete, la production des marchandises dans 1’est et la consommation au nord de

la planete, a rendu inévitable 1’accroissement du transport maritime, grice a

N

son colt de

transport le plus compétitif de tous les modes de transport. Ainsi, qui dit transport maritime

dit passage portuaire, et donc le maillon portuaire prend part a la performance globale de la

chaine logistique.
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Figure 5 : L’intégration du MPD dans la SC
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Source : Auteur (2011)

Ainsi, le maillon portuaire doit tre compétitif, attractif et performant, pour contribuer a la
performance de la CLG. Cependant, soit le maillon portuaire doit effectuer des ajustements
interne pour atteindre ce niveau de performance, soit le maillon portuaire doit le chercher en
dehors de ses frontieres (Dyer et Singh, 1998), grice au partenariat avec d’autres entreprises,

afin d’acquérir, de garantir et de maintenir la performance de la CLG.

Faut-il aussi souligner que la mutation et le développement de la place portuaire de Djibouti
n’est pas le fruit du hasard et résulte d’un partenariat historique et stratégique avec Dubai Port
World (DPW). En effet, depuis I’élaboration d’un partenariat stratégique entre le MPD et le
groupe international portuaire DPW en 2000, le trafic conteneurisé est passé en dix ans, de
102 427 EVP (2002) a 791 463 EVP (2012), soit une croissance de pres de 700 % (Source
PAID). Avec I’ouverture de la nouvelle zone franche portuaire, a savoir Djibouti Free Zone
(DFZ) en 2004, plus de 150 entreprises sont venues s’implanter, dont plus de la moitié sont

des entreprises étrangeres.

Grace a la captation de la rente relationnelle (Dyer et Singh, 1998), due au partenariat avec
DPW, qui a investi au total 400 millions de dollars depuis les années 2000, le maillon
portuaire a su acquérir de nouvelles ressources et compétences. Ces nouvelles ressources et

compétences ont permis au MPD de relever, de maintenir puis d’accroitre son niveau de
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performance pour stimuler et motiver le choix du passage de la CLG au port de Djibouti.
Dynamisant au passage 1’économie nationale, qui est entre autres totalement dépendante de

I’activité portuaire, qui représente 85 % du PIB.

Néanmoins, d’autres facteurs, qui peuvent €tre importants aux yeux de certains investisseurs
et qui expliqueraient I’implantation massive ces dernieres années, entre autres, de BMMI
(Bahrain Maritime et Mercantile International), Seven Seas Shipchandlers (United Arab
Emirats), ENOC (Emirates National Oil Company. U.A.E), ou encore SDV Transport
Logistics Services (Filiale Groupe Bolloré, France), restent a découvrir notamment grace a
notre étude de cas concernant 1’analyse de la contribution du MPD, a la performance de la

CLG.

Par ailleurs, nous n’essayons pas de mesurer cette performance, mais plutdt de I’identifier et
de la définir, grace a notre approche cognitive qui nous permet la compréhension de la

performance (Cadiou, 2008).

Ainsi, notre thése présente une structuration en deux grandes parties, totalisant six chapitres,
qui exposent 1’ensemble de la recherche. La premiere partie est dédiée a la présentation du
cadre de la recherche et du milieu d’étude. Il s’agit successivement de présenter,
problématique et cadre de notre recherche (Chapitre 1), le corpus théorique concernant
I’approche relationnelle et la rente captée par le MPD (chapitre 2), et enfin la
contextualisation de notre milieu de recherche (chapitre 3). La deuxieme partie est
consacrée a la contribution théorico-empirique de la recherche. Il s’agit successivement de
présenter 1’analyse des résultats empiriques (chapitre 4) et les contributions de la recherche

(chapitres 5 et 6). Dans la figure ci-apres est synthétisé le plan général de la these.
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Figure 6 : Plan général de la recherche

Partie I : Présentation du cadre de la recherche et du milieu d’étude

1l 1l 1l

Chapitre 1: Chapitre 2 : Chapitre 3 :
Problématique et Corpus théorique, La contextualisation
cadre de la recherche Perspective relationnelle, du milieu d’étude

Rente relationnelle du MPD

N _/

Partie II : Contribution théorico-empirique de la recherche

1l

Chapitre 4:

Présentation des résultats empiriques

1l 1l

Chapitre S : Chapitre 6 :
Apports de la recherche : Apports de la recherche :
Contribution positive Contribution négative
du MPD a la CLG du MPD a la CLG

N _/
Y

Déploiement d’un modele de performance du MPD : Le modele SCOM

Alors, au vu de tous ces éléments présentés ci-dessus, la problématique concernant
I’identification de la contribution du MPD, a la performance de la CLG, constitue-t-elle un
sujet digne d’intérét ? Pour trouver la réponse a cette question, je vous invite a prendre

connaissance de 1’analyse présentée ci-apres.
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Partiel :

Epistémologie, corpus théorique et

contextualisation
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Premiere partie :

Notre question de recherche centrale porte sur la compréhension de la contribution du MPD, a
la performance de la CLG. Depuis le partenariat établi en 2000, avec le groupe international
portuaire, dénommé Dubai Port World (DPW), I’activité portuaire de Djibouti a connu une
croissance prodigieuse, avec la construction des superstructures portuaires. Grice aussi a
I’arrivée massive de nombreuses entreprises internationales, dans la nouvelle zone franche
portuaire de Djibouti (Djibouti Free Zone), telles que BMMI (Bahrain Maritime et Mercantile
International), Seven Seas Shipchandlers (United Arab Emirats), ENOC (Emirates National

Oil Company. U.A.E), SDV Transport Logistics Services (Filiale Groupe Bolloré), etc.

En premiere partie, dans le chapitre 1, nous commencerons a exposer notre problématique de
recherche, suivi de la présentation de notre cadre et méthodologie de recherche. Ensuite, dans
le chapitre 2, nous nous pencherons sur la pertinence des relations interorganisationnelles, en
réalisant un état de 1’art sur I’approche relationnelle et en démontrant la rente relationnelle
captée par le MPD, grace au partenariat établi avec le groupe international portuaire,

dénommé Dubai Port World (DPW). Dans le chapitre 3, nous présenterons notre milieu

d’étude.
Figure 7 : Plan de la recherche : Partie I
Partie | :
Epistémologie, contextualisation et corpus théorique
Chapitre 1 : Problématique Chapitre 2 : Corpus théorique : Chapitre 3 : Contextualisation du
et épistémologie - Section 1 : Perspective relationnelle[ | milieu d’étude
- Section 1 : Problématique Etat de art - Section 1 : Présentation du MPD).
de la recherche - Section 2 : Rente relationnelle - Section 2 : Analyse concurrentielle
- Section 2 : Cadre de recherche duMPD régionale

Conclusion partie I:

Facteurs clés
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Chapitre 1 :

Problématique

et épistémologie
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Dans le chapitre 1, tout d’abord, nous allons définir 1’objet de notre recherche, c'est-a-dire de
notre problématique, présenter le plan général permettant de répondre a notre question

principale de recherche.

Ensuite, nous allons justifier notre choix concernant notre démarche de recherche, en faisant

la présentation de notre cadre et notre méthodologie de recherche.

Figure 8 : Plan chapitre 