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-‘ LA LOGISTIQUE D"URGENCE

Quand I'imprévu devient
Inévitable

Maitriser tous les modes de transport
pour un trajet donné et les synchroniser
en flux tendus nécessite des années
d'expérience et une pratique confirmée
de la logistique d'urgence.

La [()gjl.\‘fia/ééc. f/e’(?j.,’i.-’/& e derange j

pAarce

toute contrainte financiére. Pour

ses infirmiers, les spécia

a logistique d’'urgence a une impérative

contrainte de temps. Contrairement a une

prestation standard ot le coft, le délai et la
qualité trouvent le meilleur compromis, seul le
chronometre compte. Elle est familiére aux ac-
teurs de I'industrie automobile, dont les chaines
d’approvisionnement pourtant bien optimisées,
ne manquent pas de se dérégler un jour ou 'au-
tre. Une course au temps s’ensuit alors, sans li-
mites financiéres, aggravée par les perspectives
de pénalités, qui peuvent atteindre plusieurs
millions d'euros par jour en cas d’arrét d'une
chaine de fabrication chez le constructeur. Cette
épée de Damocles au-dessus de I'équipementier,
toujours responsable, provoque les pires exces :
opérations héliportées, réquisition d'un aéroport
militaire, liaison dédiée entre la Scandinavie et
I'Australie. Tous les moyens sont bons pour ré-
soudre une situation d'urgence. Bien heureuse-
ment, ces cas les plus médiatisés, font figure d’ex-
ception. Mais I'urgence est aussi mesurable, selon
qu’elle doive faire appel a des moyens terrestres
ou aériens, durer dans le temps ou rester une
mesure exceptionnelle.

54 taxis

On comprend la discrétion des équipemen-
tiers sur leurs rapports a la logistique d'ur-
gence, tant le sujet est sensible. Alesen croire,
ils n'y ont pas plus recours aujourd’hui
qu’hier. Le développement des prestataires en
logistique d’'urgence ces derniéres années leur
donne tort. Evolution Time Critical affirme
que son activité est née voila 5 ans d'une de-
mande d'un constructeur et de ses équipe-
mentiers. Flash Europe multiplie ses bureaux
en Allemagne, en Slovaquie, en Pologne et en
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Espagne depuis 2005. La société réalisait la
méme année plus de 85% de son chiffre d’af-
faires avec I'industrie automobile. Pour David
Polart, en charge de I'activité Automobile et
Industrie de TNT Express France, « le recours
a la logistique d'urgence est un phénomeéne
croissant ». « Les stocks sont pratiquement
inexistants chez les fabricants et cela pro-
voque des incidents ». Le logisticien va méme
plus loin en affirmant : « Aujourd’hui, les
équipementiers ont recours quotidiennement

David Polart, en charge de l'activité Automobile et
Industrie de TNT Express France,

aux transports d'urgence. Nous avons des de-
mandes fous les jours ». Didier Peborde a été
directeur des Achats de Magneti Marelli. Il est
aujourd’hui consultant pour TE.AM., réseau

Didier Peborde fait
partie de TEAM,
réseau de
compétences
externalisées sur le
secteur automobile
(www.team-
auto.org), qui met
ses consultants a
disposition des
constructeurs et des
équipementiers,

de compétences externalisées du secteur auto-
mobile. Son interprétation dusilence des équi-
pementiers est évidente : « Généralement, ce
n'est jamais une défaillance logistique. Tous
les problémes quin'ont pas étéidentifiés avant,
resurgissent apreés ». Appelé « souvent pour
regler des situations désespérées », il pointe
dudoigt le nombre croissant de nouveaux pro-
jets a gérer chez les équipementiers, source
de dysfonctionnements en cascade, tant sur
la qualité de conception que sur la fabrication.

er au quofidien.
Didier Peborde parle en connaissance de cause.
Il revient d’'une mission au cours de laquelle
il a réquisitionné 54 taxis entre la Pologne et
la France pour rétablir un flux rompu entre
I'usine d'un constructeur et celle de son équi-
pementier.

Les stocks en question

Au regard du contexte mondial, les acteurs de
I'industrie automobile ont des circonstances at-
ténuantes. Constructeurset équipementiersmul-
tiplient les implantations industrielles. Les flux
de marchandises se globalisent. Tout le monde
est concerné, du garagiste qui attend sa piéce
pour dépanner son client, au constructeur qui
n'arrive pas a livrer ses concessionnaires. La
chaine d’approvisionnement est mise sous ten-
sion a cause de I'éloignement des unités de pro-
duction. Et nombreux sont les facteurs suscep-
tibles de faire dérailler une mécanique bien huilée.
Latendance des constructeursatransférerlages-
tion des stocks a leurs fournisseurs en est un.
« Ils réclament des volumes moins importants
de pieces, qu'il faut livrer plus souvent. Dans
noftrecas, celaentrainedes cotits logistiques plus
importants. Aulieude préparer une grosse quan-
tité tous les mois, nous serons par exemple obli-
gés de préparer 10 petites quantités 10 fois par
mois », déclare Halim Mahdi, directeur des ser-
vices d'informations de Caillau, qui fabrique des
colliers de serrage pour pratiquement tous les
constructeurs automobiles. Rompue aux opéra-
tions logistiques, I'entreprise s'est dotée d'un lo-
giciel d'TFS Automotive pour gérer en temps réel
ses approvisionnements, les commandes et les
livraisons a ses clients. Malgré cette précaution,
Halim Mahdi admet que la pression est de plus




en plus forte, notamment depuis le développe-
ment des zones de picking en bord de chaine de
fabrication chez les constructeurs. « Avant, les
préparateurs n'avaient qu'a regrouper les pro-
duits entre eux, maintenant il faut aussi qu'ils
les regroupent en fonction de leur numeéro de
routage, communiqué par le constructeur. Une
palette qui nécessitait 20 minutes de prépara-
tion peut maintenant prendre 30, voire 40 mi-
nutes ». Autant de risques de multiplier les er-
reurs. La réduction des stocks est vécue comme
une patate chaude par les équipementiers. « Sur
toutela zone centrale européenne, les usines des
constructeurs et des fournisseurs de rangs 1 et
supérieur font en sorte qu'il y ait davantage de
marchandises sur la route, en limitant au maxi-
mum les zones de stockage dans les zones in-
dustrielles », explique Guillaume Sauzedde, di-
recteur de la division Europe Centrale pour CAT
Logistique Cargo. Didier Peborde fait le méme
constat : « La boucle normale du transporteur
qui part de l'usine de l'équipementier pour arri-
ver a celle de son client et retour est générale-
ment de 5 jours en comptant le temps de transit
et celui d un stockage intermédiaire. Comme les
stocks codtent cher, les équipementiers cher-
chent a grignofter ici et la. Au lieu de 2,5 jours
destock, celadevient 1,9jour. Les temps detransit
aussi sont réduits et au final, la boucle ne fait
plus que 3, voire 2,5 jours. Ensuite, fout incident
entraine une catastrophe... ». Eneffet, pour que
la boucle totalise 2,5 jours, il faudrait que toute
la chaine soit parfaite, que le fournisseur pro-

Les équipementiers
interviennent le
plus en amont. Ils
se calent sur les
exigences de
volumes et de
délais de leurs
clients, qui
communiquent
par EDI et
organisent les
tournées pour
Uenlevement des
composants...

, Directeur de la Division Europe

duise les pieces en temps et en heure, que les ca-
mionsn’aientpasde retard, que les équipessoient
prétes pour 'approvisionnement dans les bacs.

Pas de véritable stratégie

Pour Evolution Time Critical, les raisons a l'ori-
gine d'une logistique d’urgence peuvent se re-
grouper en cing familles. Les retards au niveau

Brad Brennan,
directeur
général de
Evolution
Time Critical.

de la production, en raison de problemes liés
a la qualité, de pannes machines, d’approvi-
sionnement de piéces en provenance des rang
2, sont les plus fréquents avec 28% des livrai-
sons. Viennent ensuite les erreurs humaines

(25%), illustrant la complexité croissante des
véhicules et du regroupement des pieces pour
les produire. Les demandes imprévisibles is-
sues des constructeurs parce qu'un véhicule
fonctionne mieux que prévu arrive en troi-
sieme position. Elles précédent de peu les pro-
blémes rencontrés pendant le transport en rai-
son de greves ou d’intempéries par exemple,
et ceuxissus d'une logistique en flux trés tendu.
« En pratique, nous intervenons souvent au
moment de la montée en cadence de la pro-
duction de nouveaux modeles, qui est source
de problémes inévitables »,déclare Brad Bren-
nan, directeur général de Evolution Time Cri-
tical. Pour lui, il est difficile de développer une
véritable stratégie pour diminuer les risques
d'une logistique d'urgence. Le seul véritable
levier est d’agir sur les erreurs humaines.
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LA LOGISTIQUE D'URGENCE

La transparence en rempart

Les spécialistes de la logistique d'urgence met-
tent a disposition de leurs clients un numéro
d’appel, qui leur garantit une solution dans les
15 minutes. Le prix est alors un élément secon-
daire. En termes de moyens, « [ urgence se situe
davantage auniveau desvéhicules de types break
el fourgon, de 20 m’ a 1 tonne, mais on en a de
plus enplus besoin de véhicules lourds », déclare
Christian Ferrari, directeur desventeschez Flash
Europe. Le déclenchement de I'opération est le
plus souvent assuré par les responsables logis-
tiques des usines, au dernier moment. Quelles
que soient les responsabilités, les chances sont
élevées que la facture arrive finalement sur le bu-
reau de I'équipementier. Dans tous les cas, rien
n'est planifié et encore moins contractualisé.
« Les éguipementiers ne cherchent pas a anti-
ciper. Ils consulfent les prestataires quand ils en
ont besoin. Sila destination est connue, il se peut
quils se soient mis d'accord avec le prestataire
habituel pour des moyens de transport urgents.
Dans le cas contraire, ils font comme ils peu-
vent », déclare Guillaume Sauzedde. Des cellu-
les d'urgence peuvent ensuite se mettre en place
tant chez les constructeurs que les équipemen-
tiers si le ou les problemes s'installent dans la
durée. Alors que des logisticiens traditionnels
comme le Groupe Cat ou TNT apportent des so-
lutionsterrestres en utilisant au maximum leurs
réseaux, les urgentistes n’hésitent pas a mettre
en place des moyens dédiés, quitte a ce qu'ils

' |... La moindre défaillance de
leur part se répercute sur
L'ensemble de la chaine.

soient aéroportés. Lobjectif est d’abord de réta-
blir une chaine d'approvisionnement interrom-
pue, puis de la fluidifier progressivement. Le
risque étant au final, que des moyens normale-
ment jugés exceptionnels, deviennent monnaie
courante. « Mais a quelprix ? », s'insurge Didier
Perborde. Il n’existe pas de solution miracle per-
mettant de se prémunir de la logistique d'ur-
gence mais des précautions peuvent étre prises.
« Nous nous apercevons souvent que la clé est
linformation. Or nous constatons des déperdi-
tions, volontaires ounon, parcequ il sepeut aussi
qu un fournisseur ait rencontré une difficulté et
qu il ne veuille pas en alerter tout de suite son
client. Dans tous les cas, la transparence est le
meilleur rempart », déclare David Polart. Lidée
n'est pas neuve mais elle valait la peine d'étre
énoncée a nouveau, @ Jérome Fondraz
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