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Abstract
Stellantis El Djazaïr operates in an Algerian automotive market where import restrictions have made
it the principal supplier and generated an order backlog exceeding 200,000 units. Assembly capacity
has scaled from 17,000 vehicles in 2023 to a planned 135,000 by 2028, yet downstream distribution
has become the binding constraint on delivery. This work diagnoses that constraint, designs a system to
relieve it, and assesses the consequences of its relief. A downstream value stream analysis established
a process cycle efficiency of 2.87%, waiting rather than processing accounting for more than 97% of
lead time. A Heijunka levelling engine coupled with anticipated dealer billing was specified through
functional analysis, architected using structured functional decomposition, and validated by Monte Carlo
simulation over an 11,606-vehicle demand horizon ; average yard dwell time falls from 11.72 to 2.18
days, empty-slot and single-vehicle dispatches are eliminated, and throughput rises to the nominal takt.
An activity-based multimodal cost engine was then developed to transfer outbound flows from road to
rail, maritime cabotage having been assessed and rejected on total logistics cost grounds. The resulting
production surplus is finally assessed against five neighbouring export markets at the 2030 horizon.
Keywords : downstream logistics ; Heijunka levelling ; Monte Carlo simulation ; multimodal rail trans-
port ; activity-based costing ; export market assessment.

Résumé
Stellantis El Djazaïr évolue sur un marché automobile algérien où les restrictions à l’importation en ont
fait le fournisseur principal et ont engendré un carnet de commandes dépassant 200,000 unités. La capacité
d’assemblage est passée de 17,000 véhicules en 2023 à 135,000 prévus en 2028, mais la distribution aval
est devenue la contrainte déterminante de la livraison. Ce travail diagnostique cette contrainte, conçoit
un système destiné à la lever et évalue les conséquences de cette levée. L’analyse de la chaîne de valeur
aval établit une efficacité de cycle de processus de 2,87 %, l’attente et non le traitement représentant plus
de 97 % du délai total. Un moteur de nivellement Heijunka, associé à une facturation anticipée, a été
spécifié par analyse fonctionnelle, architecturé par décomposition fonctionnelle structurée, puis validé par
simulation de Monte-Carlo sur un horizon de demande de 11,606 véhicules : le temps de séjour moyen en
parc passe de 11,72 à 2,18 jours, les expéditions incomplètes et unitaires sont éliminées et le débit atteint
le takt nominal. Un moteur de coût multimodal fondé sur les inducteurs d’activité a ensuite été développé
afin de transférer les flux sortants de la route vers le rail, le cabotage maritime ayant été évalué puis rejeté
sur la base du coût logistique total. L’excédent de production qui en résulte est enfin évalué au regard de
cinq marchés d’exportation voisins à l’horizon 2030.
Mots clés : logistique aval ; nivellement Heijunka ; simulation de Monte-Carlo ; transport ferroviaire
multimodal ; coût par inducteurs d’activité ; évaluation de marchés d’exportation.
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