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DEBAT  

SUR LA LOGISTIQUE EN TUNISIE 

 

Le positionnement de la Tunisie sur le plan de la logistique dans le monde a accusé un 

iŵpoƌtaŶt ƌeĐul eŶtƌe ϮϬϭϬ et ϮϬϭϲ, haŶdiĐapaŶt d’autaŶt l’attƌaĐtivitĠ du paǇs eŶ ŵatiğƌe 
d’iŶvestisseŵeŶt et sa capacité à se hisser dans la chaine de valeur mondiales. 

Pourquoi ce recul ?  Quelle est la stratégie requise pour y remédier et en faire, de nouveau, 

un important levier d’attƌaĐtioŶ de l’iŶvestisseŵeŶt et d’aĐĐĠlĠƌatioŶ du dĠveloppeŵeŶt ? 

Ces différents aspects ont fait l’oďjet d’uŶ dĠďat oƌgaŶisĠ le ϰ juillet ϮϬϭϳ par le Forum IBN 

KHALDOUN suƌ la ďase d’uŶ eǆposĠ iŶtƌoduĐtif de Salem MILADI ancien ministre des 

transports et d’ĠĐlaiƌages ĐoŵplĠŵeŶtaiƌes pƌĠseŶtĠs par Mohamed Ali MOUELHI ancien 

secrétaire général du ministère du développement et Mohsen BOUDJBEL, hoŵŵe d’affaiƌes 
et ancien secrétaire d’Etat à l’agriculture.  

I- Les grandes lignes de l’eǆposĠ iŶtƌoduĐtif 

La présentation Power Point1 de Salem MILADI s’aƌtiĐule autour de quatre axes, récapitulés 

comme suit : 

 La logistique, un secteur transversal 

La logistiƋue ƌeĐouvƌe l’eŶseŵďle des opĠƌatioŶs de tƌaiteŵeŶt des fluǆ phǇsiƋues de 
matières et de produits, le long de « chaînes logistiques », depuis des fournisseurs en amont 

jusƋu’à des ĐlieŶts eŶ aval. La ŵise eŶ œuvƌe de la logistique repose sur un dispositif 

logistique matériel (ports, aéroports, routes, chemins de fer, flottes, eŶtƌepôts…) et un 

dispositif iŵŵatĠƌiel ;pƌestatioŶs adŵiŶistƌatives, Đadƌe ƌĠgleŵeŶtaiƌe, foƌŵatioŶ…Ϳ. 

La performance logistiƋue d’uŶ paǇs doit refléter la ƋualitĠ de l’eŶseŵďle des 
iŶfƌastƌuĐtuƌes, l’oƌgaŶisatioŶ des tƌaŶspoƌts, l’effiĐaĐitĠ des procédures de dédouanement   

la capacité de suivre eŶ teŵps ƌĠel le ĐhaƌgeŵeŶt, l’eǆpĠditioŶ, le dĠĐhaƌgeŵeŶt et la 
livraison du produit aux utilisateurs finaux et le respect des délais initialement prévus. 

 La performance de la logistique en 

Tunisie 

La performance de la logistique est appréhendée à travers, généralement, deux indicateurs : 

 L’iŶdiĐe de performance logistique élaboré par la Banque Mondiale. Selon cet indice, 

la Tunisie est passée de la 60e place mondiale en 2007 et 41e en 2012 à la 110e place 

                                                           
1 Voir le document de base en annexe 
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en 2014 et 2016 et ce suite à une détérioration au niveau des procédures douanières, 

de l’oƌgaŶisatioŶ des tƌaŶspoƌts maritimes et de la stagnation des infrastructures. 

 Le coût de la logistique par rapport au PIB : Selon une étude réalisée par le ministère 

du transport, les coûts logistiques de la TuŶisie s’ĠlğveŶt à eŶviƌoŶ ϮϬ pouƌĐeŶt du 

PIB en 2007, ce qui placerait la Tunisie à un niveau nettement plus élevé que les 

grands pays émergents (15 pourcent) et les pays industrialisés (7 à 10 pourcent). Le 

recul du classement de Tunisie en 2014 (110e place) par rapport à 2007 (60e) laisse 

prévoir l’augŵeŶtatioŶ de Đes Đoûts et l’aggƌavatioŶ de leuƌ iŵpaĐt sur la 

compétitivité des entreprises tunisiennes. 

 La proximité de la Tunisie par rapport au marché européen lui donne, certes, un avantage 

concurrentiel de réactivité pour les produits liés à la mode par rapport à des régions de 

moindre coût mais plus éloignées. Encore faut-il que cet avantage ne soit pas laminé par une 

sous-performance logistique ; saĐhaŶt Ƌu’uŶe ƌĠduĐtioŶ du Đoût de la logistique de 10 

pourcent peut générer un accƌoisseŵeŶt du PIB de ϭ pouƌĐeŶt, gƌâĐe à l’aŵĠlioƌatioŶ de la 
compétitivité qui en résulte. 

 Les insuffisances de la logistique en 

Tunisie 

Les insuffisances Ƌui ŵĠƌiteŶt d’ġtƌe eǆaŵiŶĠes et corrigées concernent, notamment :  

 Le fret aérien qui ne représente que 0.1% du commerce tunisien en tonnage, 

 Le transport ferroviaire qui ne dépasse pas 10% du transport de marchandises, 

 L’iŶeǆisteŶĐe d’uŶ poƌt eŶ eau pƌofoŶde, Đe Ƌui a pouƌ effet d’augŵeŶteƌ les tauǆ de 
fret et de rendre les délais de mer incompatibles avec les impératifs industriels de 

délocalisation ; sachant que le transport maritime assure 98% de nos échanges 

 La part du pavillon national dans le commerce extérieur qui ne dépasse pas 10% 

contre 27% en 1998. 

 Le transport routier international qui est largement dominé par les entreprises 

étrangères ; leuƌ paƌt s’Ġlğve à pƌğs de 92 pourcent. 

 Le transport intérieur de marchandises pour compte d’autƌui qui est réalisé par de 

petites eŶtƌepƌises ;plus de ϲϬϬͿ et d’eŶtƌepƌeŶeuƌs individuels (plus de 1 ϬϬϬͿ d’où 
uŶe aďseŶĐe d’ĠĐoŶoŵies d’ĠĐhelle et uŶ ƌetouƌ à vide de plus de ϱϬ%.   

 L’aĐtivitĠ de tƌaŶspoƌt pour compte propre qui s’Ġlğve à ϲϬ pouƌĐeŶt, bien au-dessus 

des Ŷoƌŵes iŶteƌŶatioŶales Ƌui teŶdeŶt veƌs uŶe eǆteƌŶalisatioŶ de l’aĐtivitĠ de 
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transport de marchandises par les entreprises et le recours au transport pour compte 

d’autrui.  

  Le réseau routier en Tunisie qui s’Ġlğve à ϮϬ 000 Kilomètres avec une densité de 2 

kilomètres pour 1000 habitants et un ratio de 121 personnes pour 1000 km 2 contre 

respectivement une moyenne de 10.ϲ et ϭϮϯ9 pouƌ les paǇs de l’UŶioŶ EuƌopĠeŶŶe. 

Le ƌĠseau ŵĠƌite d’ġtƌe ƌeŶfoƌĐĠ et l’effoƌt doit ġtƌe ĐoŶĐeŶtƌĠ suƌ le dĠseŶĐlaveŵeŶt 
de certaines régions afin de stimuler leur développement. 

 Les iŶfƌastƌuĐtuƌes d’eŶtƌeposage qui sont quasi inexistantes ; or les besoins de 

stockage sont importants (plus de 5 millions de m2). Ce déficit génère un surcoût 

logistique significatif. La réduction des stocks et la massification des envois passent 

obligatoirement par un renforcement des ƌĠseauǆ d’eŶtƌepôts et de platefoƌŵes. 

 Les pistes d’aŵĠlioƌatioŶ de la 
performance logistique 

La fonction de transport doit évoluer vers les meilleures pratiques internationales par : 

 La création de « clusters » afin de concentrer les besoins en transport, 

 La création de plates-formes logistiques afin de concrétiser une intégration complète 

des différents intervenants, 

  L’eǆteƌŶalisatioŶ des opérations de transport et de la logistique pour une meilleure 

gestion-optimisation des outils de transport et par la généralisation des formulaires 

électroniques (e-logistiques) pour réduire les délais. 

A cette réforme du secteur transport quelques actions pourraient être proposées pour 

améliorer la performance logistique de la Tunisie. Elles concernent : (i) la ĐƌĠatioŶ d’uŶe 
autorité de régulation pour les nouvelles infrastructures logistiques, (ii) la poursuite de la 

ƌĠfoƌŵe du Đode des douaŶes afiŶ Ƌu’il devieŶŶe uŶ atout ĐoŵpĠtitif, (iii) la  concrétisation 

de  l’aspeĐt ĐoŵŵeƌĐial de la politiƋue du seĐteuƌ feƌƌoviaiƌe, (iv) la ŵise eŶ œuvƌe du plaŶ 
de développement du projet « plates-formes logistiques », (v) la coordination des besoins en 

formation avec les besoins  de l’eŶtƌepƌise et (vi) la ƌĠalisatioŶ d’uŶ poƌt eŶ eau profonde 

dans le cadre d’uŶ paƌteŶaƌiat puďliĐ-privé de préférence avec un méga transporteur. 

 

II- Les éclairages complémentaires sur la logistique en Tunisie 

 La perception générale de la 

logistique est plutôt négative 
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S’appuǇaŶt suƌ uŶ ĐeƌtaiŶ Ŷoŵďƌe de photos pƌĠseŶtaŶt l’Ġtat des ƌoutes à Tunis, Mohamed 

Ali MOUELHI considère que la perception générale de la logistique tunisienne est fort 

ŶĠgative du fait ŶotaŵŵeŶt de l’aďseŶĐe d’uŶe visioŶ gloďale ĐohĠƌeŶte, du ŵaŶƋue de 
ĐooƌdiŶatioŶ eŶtƌe les diffĠƌeŶts iŶteƌveŶaŶts, de la faiďlesse des ĐƌĠdits puďliĐs d’eŶtƌetieŶ 
et de maintenance et du comportement souvent incivique des citoyens. Il en résulte un 

environnement général « délétère » peu favorable à la productivité et à la compétitivité et 

qui explique, du moins en partie, le recul de la Tunisie dans le classement international aussi 

ďieŶ au Ŷiveau de la logistiƋue Ƌu’au Ŷiveau des différents indicateurs socio-économiques. 

La ĐƌĠatioŶ d’uŶe eŶtitĠ ƌegƌoupant les différents intervenants dans la chaine logistique 

pouƌƌait ġtƌe uŶe oƌieŶtatioŶ foƌt utile à la politiƋue d’aŵĠŶageŵeŶt et Đe ĐoŶĐoŵitamment 

à la révision du rôle des ministères de développement et des finances qui ne doivent plus 

iŶteƌveŶiƌ daŶs la ĐoŶsistaŶĐe des pƌojets d’iŶfƌastƌuĐtuƌe ; le souĐi d’ĠĐoŶoŵie pouƌ le Đouƌt 
teƌŵe s’avğƌe tƌğs souveŶt Đoûteux à la collectivité pour le long terme entrainant des 

surcoûts et des infrastructures inadaptées aux besoins. 

 L’aŵĠlioƌation de la compétitivité 

ƌeƋuieƌt l’optiŵisatioŶ de la 

logistique  

La globalisation impose, selon Mohsen BOUDJBEL, la maitrise de la logistique ; Đaƌ l’ĠlĠŵeŶt 
de différenciation entre des entreprises offrant le même produit est comment faire parvenir 

le produit rapidement au moindre coût.  

Au-delà des indicateurs synthétiques mesurant la performance des différentes activités 

ĐoŶĐouƌaŶt à la dispoŶiďilitĠ du pƌoduit à uŶ lieu doŶŶĠ, l’hoŵŵe d’affaiƌes tunisien est 

confronté à différents aspects pratiques. Plus précisément, tout exportateur, soucieux de 

préserver son statut « de paƌteŶaiƌe pƌĠfĠƌĠ d’appƌovisioŶŶeŵeŶt » ne peut être que 

fortement préoccupé par les conditions du transport maritime. 

Le port de Rades est, de plus en plus perçu, comme uŶ iŵpoƌtaŶt goulot d’ĠtƌaŶgleŵeŶt. 
Une dizaine de navires sont constamment en rade. Et selon les données fournies par les 

services concernés par le transport maritime, l’atteŶte des navires est en moyenne de 20 

jours. Par ailleurs, la capacité de transport de conteneurs est faible, sachant le transport en 

roros coûte deux fois plus que le transport par conteneurs. La SociétĠ TuŶisieŶŶe d’AĐĐoŶage 
et de Manutention constitue, également, uŶ iŵpoƌtaŶt goulot d’ĠtƌaŶglement. La 

productivité de manutention est faible : 3 à 5 conteneurs par heure contre 12 conteneurs 

par heure en 2010. 

De la sorte, et concomitamment à la résorption des goulots au Ŷiveau de l’iŶfƌastƌuĐtuƌe et 
des moyens de transport et de manutention, un plaŶ d’aĐtioŶ visant la mise à niveau de la 

logistique doit être rapidement adopté et mis en œuvƌe. UŶ tel pƌogƌaŵŵe comportera le 
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développement en Tunisie des opérateurs logistiques de classe mondiale ainsi que la mise à 

niveau logistique des entreprises des secteurs concernés, à travers la diffusion des bonnes 

pratiques internationales en matière logistique2. 

III -    Les principales conclusions du débat 

Cinq conclusions se dégagent du dĠďat Ƌui a suivi la pƌĠseŶtatioŶ de l’exposé introductif et 

des éclairages complémentaires. Elles sont les suivantes : 

1)- La Tunisie était relativement bien positionnée en 2010 sur le plan de la logistique. Elle 

devait, sur la base du programme d’aĐtioŶ arrêté pour la période 2010-2014, améliorer 

davantage sa compétitivité logistiƋue. N’aǇaŶt pu, ni engager les importants investissements 

eŶ ŵatiğƌe de dĠveloppeŵeŶt de l’iŶfƌastƌuĐtuƌe et des moyens de transport, ni introduire 

les reformes et les facilitations requises en matière de réglementation et de procédure, la 

qualité de la logistiƋue s’est ĐoŶsidĠƌaďleŵeŶt dĠgƌadĠe eŶtƌaiŶaŶt d’iŵpoƌtaŶts surcoûts et 

de louƌdes Đhaƌges pouƌ l’eŶtƌepƌise ƌĠduisaŶt d’autaŶt l’attƌaĐtivitĠ du paǇs et sa 
ĐoŵpĠtitivitĠ. Le ƌeĐul eŶƌegistƌĠ daŶs le ĐlasseŵeŶt ŵoŶdial paƌait ġtƌe d’uŶe aŵpleur sans 

précédent. 

2)- La logistique constitue un important enjeu pour le rétablissement de la compétitivité du 

produit tunisien. Le coût actuellement assumé est excessif. Il dépasserait probablement de 

loin le niveau atteint en 2008-2010 soit 20 pourcent du PIB, compte tenu de 

l’eŶĐoŵďƌeŵeŶt du port de Rades qui constitue et de loiŶ le pƌiŶĐipal poƌt d’eǆpoƌtatioŶ de 
la TuŶisie, et de l’iŵpoƌtaŶte ďaisse de la pƌoduĐtivitĠ au Ŷiveau des opĠƌatioŶs de 
chargement et de déchargement ; 

3)- La maitrise du coût de la logistiƋue est loiŶ d’ġtƌe uŶe opĠƌatioŶ aisĠe. Elle fait intervenir 

plusieurs intervenants : l’adŵiŶistƌatioŶ, les eŶtƌepƌises publiques et privées. Elle implique 

différents secteurs : transport, bâtiment, télécom, douane, banque. Elle requiert 

d’iŵpoƌtaŶts iŶvestisseŵeŶts eŶ ŵatiğƌe de dĠveloppeŵeŶt de l’iŶfƌastƌuĐtuƌe ŵatĠƌielle et 
iŵŵatĠƌielle, la foƌŵatioŶ des Đadƌes, l’aĐƋuisitioŶ d’eŶgiŶs de ŵaŶuteŶtioŶ et de ŵoǇeŶs 
de tƌaŶspoƌts, l’adaptatioŶ des ƌğgleŵeŶtatioŶs auǆ ďoŶŶes pƌatiƋues iŶteƌŶationales, la 

ĐoŶstƌuĐtioŶ d’eŶtƌepôts de d’aiƌes de stoĐkage. Elle iŵpose la tƌaŶspaƌeŶĐe, la fluiditĠ et la 
traçabilité au niveau de toute la chaine logistique, du fournisseur initial au client final, pour 

que les différents intervenants respectent le « Just in time ».   

4)- La logistiƋue est uŶ seĐteuƌ Ƌui offƌe d’iŵpoƌtaŶtes oppoƌtuŶitĠs pouƌ la ĐƌĠatioŶ de 
ŵillieƌs d’eŵplois ƋualifiĠs, ŶoŶ seuleŵeŶt eŶ taŶt Ƌue seĐteuƌ ƌĠpoŶdaŶt auǆ ďesoiŶs de 
l’ĠĐoŶoŵie tuŶisieŶŶe, ŵais aussi et suƌtout daŶs le Đadƌe d’uŶe vision faisant de la 

                                                           
2  Pour plus de détail se référer au document en annexe sur la chaine logistique. 
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Tunisieun huď ƌĠgioŶal de seƌviĐes à l’iŶstaƌ, toutes pƌopoƌtioŶs gaƌdĠes, de Malte, de 
Singapour ou de Doubaï. Une telle approche suppose, outre la mise à niveau de la 

performance logistique du pays (port, aéroport, entrepôts, prestations des différents 

intervenants), une nouvelle génération de grands projets structurants en tête desquels un 

port en eau profonde, des connexions ferroviaires et routières entre les zones logistiques et 

les pays voisins conformes aux normes internationales. 

5)- Le choix du  site de l’ENFIDHA pouƌ la ĐoŶstƌuĐtioŶ d’uŶ poƌt eŶ eau pƌofoŶde, s’il peut 
de prime abord être ĐoŶtestĠ, du fait d’uŶe paƌt de l’iŵpoƌtaŶĐe de la ĐapaĐitĠ poƌtuaiƌe eŶ 
eau pƌofoŶde de la ƌive sud de la ŵĠditeƌƌaŶĠe et d’autƌe paƌt de sa position a priori moins 

stratégique par rapport au site de Bizerte, s’appuie suƌ des aƌguŵeŶts appaƌeŵŵeŶt 
sigŶifiĐatifs eŶ l’occurrence  le coût, le tiƌaŶt d’eau Ƌu’il peƌŵet ;de plus de Ϯϱ ŵğtƌesͿ, 
l’iŵpaĐt eŶviƌoŶŶeŵeŶtal ,l’ĠteŶdue de la zoŶe logistique dont il dispose ( plus de 3000 

hectares), l’iŵpaĐt positif suƌ le dĠveloppeŵeŶt de la TuŶisie ĐeŶtƌale et suƌ les ĠĐhaŶges 
commerciaux avec le Centre Est  algérien. Il peut ne pas être, en tout état de cause, une 

alternative à Bizerte dans le cadre d’uŶe visioŶ d’aŵĠŶageŵeŶt futuƌiste de faiƌe de la 
Tunisie une plate-forme régionale de services. 

   V-   Les principales reĐoŵŵaŶdatioŶs à l’issue du dĠďat 

Les recommandations foƌŵulĠes paƌ les ŵeŵďƌes de l’assoĐiatioŶ s’iŶsğƌeŶt pratiquement 

dans le cadre de la stratégie du nouveau plan de développement et rejoignent totalement 

les propositions formulées dans le livre blanc relatif au secteur des transports et du 

logistique élaboré conjointement par le ministère des transports et la Banque 

Mondiale3pour réduire le coût de la logistique et faire de la Tunisie un hub régional en 

matière des transports.  Elles se présentent comme suit :  

(1) - L’accélération de l’eǆteŶsioŶ du poƌt de Rades eŶ ĐoŶstƌuisaŶt uŶ Ŷouveau Ƌuai daŶs le 
cadre du partenariat public-privé dédié aux conteneurs et en faisant des travaux de dragage 

pour porter le tirant d’eau de 9.ϱ ŵğtƌes à ϭϭ ŵğtƌes. 

(2) - La rénovation des engins de manutention en particulier du Port de Rades de manière à retrouver 

la cadence moyenne de chargement et déchargement de l’aŶŶĠe ϮϬϭϬ, soit ϭϮ ĐoŶteŶeuƌs paƌ heuƌe 
contre 2 à 3 conteneurs en 2016. 

 

(3) – L’aĐĐĠlĠƌation de la réalisation des plateformes logistiques programmées dans le nouveau plan 

de développement (Rades, djebel Oust, Enfidha, Zarzis, Ghannouch) dans le cadre du partenariat 

                                                           
3 http://documents.worldbank.org/curated/en/339961488471609720/pdf/ACS18045-

REVISED-PUBLIC.pdf 
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public et privé, comportant notamment des aires de stockage, de conditionnement, en conférant la 

priorité à la zone de Rades 

 

(4) – L’eŶgageŵeŶt d’uŶ pƌogƌaŵŵe de ŵise à Ŷiveau des différents intervenants de la chaine 

logistique et particulièrement des services de la douane marqués par des procédures complexes et 

fastidieuses et des compétences logistiques. 

(5) -  La ĐoŶstƌuĐtioŶ d’uŶ poƌt eŶ eau pƌofoŶde et d’uŶe zoŶe ĠĐoŶoŵiƋue et logistique d’appui, à 
l’iŶstaƌ du poƌt ŵaƌoĐain Tanger-Med, concomitamment au renforcement du réseau ferroviaire et 

routier daŶs le Đadƌe d’uŶe politiƋue ƌĠŶovĠe d’aŵĠŶageŵeŶt du teƌƌitoiƌe et de développement 

régional. 

(6) -  La ĐƌĠatioŶ d’uŶe ageŶĐe de dĠveloppeŵeŶt de la logistiƋue appelĠe à eŶgager les études 

d’ĠlaďoƌatioŶ des stƌatĠgies, des plaŶs d’aĐtioŶs et daŶs le doŵaiŶe de la logistiƋue, et à eŶ ġtƌe le 
levier de réalisation.  

 

                                                                                            Forum IBN KHALDOUN le 30 juillet 2017 

 

 

Mots clés :  Coût de la logistique, Transports, Port de rades, Manutention, Entrepôts, Zones 

logistiques Tunisie, Agence de développement de la logistique en Tunisie, Mise à niveau de 

la logistique. 

 

Documents annexes à télécharger 

 Présentation PowerPoint de Salem MILADI sur la logistique en Tunisie 

 SǇŶthğse de l’Ġtude du MiŶistğƌe du CoŵŵeƌĐe et de l’AƌtisaŶat suƌ la 
compétitivité logistique des principales filières exportatrices tunisiennes (avril 

2010) 

 Livre blanc relatif au secteur des transports et de la logistique du 18 mai 2016 
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