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Collogue sur le Dével oppement des Sciences et Pratiques de |'Organisation
4émes Journées francophones sur la Logistique et les Transports
AFCET, Paris (France), du 13 au 15 decembre 1989

LA GESTION DE L'INFORMATION AUX POINTSNODAUX POUR
LA MAITRISE DESALEASET L'EFFICIENCE LOGISTIQUE :
Analyse du passage portuair e dans les chaines conteneur

INFORMATION MANAGEMENT AT NODAL POINTS FOR
HAZARDS CONTROL AND LOGISTIC EFFICIENCY :
Analysis of the port passage in container chains

par, Nathalie FABBE-COSTES

Aprés une mise en situation des points nodaux dans les chaines | ogi stiques, la communication
précise une typologiedes aléas susceptibles de perturber |es organi sations définies, opérationnelleface
a la problématique de maitrise des aléas, puis tente de mieux appréhender le concept dinformation
logistigue, en méme temps que les modalités de sa gestion. La communication aborde ensuite la
question de la place des points nodaux dans le mécanisme de pilotage des flux et la stratégie qu'ils
peuvent dével opper apartir de lamaitrise de I'information logistique.

Les points nodaux qui ont une placetechnique stratégique dans I'organi sation des chaines, ont
aussi une nouvelle vocation de pdles "informationnels' vis-a-vis de I'ensemble des partenaires qui
interviennent sur les chaines qui passent par eux. Les enjeux qui sont liés alamaitrise de l'information
logistique aux points nodaux concernent d'une part la capacite des points nodaux a capter et conserver
destrafics, en garantissant la qualité logistique aleur endroit, d'autre part I'utilisation qui peut étre faite
de ces points nodaux par les organisateurs de chaines et les opérateurs de transport pour garantir
I'efficience des chaines logistiques qu'ils définissent ou auxquellesiils participent.
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Logistique Gestion de l'information
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Maitrise des a éas Passage portuaire

After a presentation of the situation of nodal pointsin logistic chains, the paper specifies, as
regards hazards control, an operational typology of hazards which can disrupt the defined
organizations. Then, it tries to have a better view of what can be "logistic information” and its
management methods. After that, the paper deal swith the following questions: what can be theposition
of nodal points in the mechanism of piloting floods? and, what strategy can they develop fromlogistic
information management?

Nodal pointswhich do have a strategic technical position in chains organization, aso havethe
new vocation of being "informational” centresfor the whole partnerswho intervene in the chainswhich
pass through them. The stakes in relation with logistic information management at nodal points are,
from one hand, the capacity of nodal points to win and keep traffics, guaranteing their proper logistic
quality, from the other hand, the use of those nodal points that can be done by chains oganizersand
transport operators in order to guarantee the logistic efficiency of the chains they organize or inwhich
they intervene.
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1-INTRODUCTION

Lalogistique se définit depuis le début des années 80 comme : "technologie de la maitrise dela
circulation physique" [Cf. travaux du CRET]. Mais s la circulation et I'exploitation desinformations
relatives aux flux physiques ont toujours été considérées comme des éléments importants du dispositif
logistique, lapréoccupation principal e alongtemps été la gestion technique des opérations. L e caractere
toujours plus complexe, réactif et instable (ou plutdt méta-stable) des organisations logistiques,
renouvelle aujourd'hui la problématique de la maitrise del'information logistique pour concevoir les
chaines logistiques et garantir leur efficience. En particulier, la gestion de I'information logistiquedoit
permettre de réagir face aux aéas qui peuvent compromettre atout moment les organisations établies.

La logistique se caractérise donc de plus en plus par son aptitude a établir un réseau de
communicationet dinformation qui, en sétendant & l'ensemble du réseau de circulation, lui permet de
construire puis de piloter les flux en organisant la succession et I'articul ation d'opérations physiques.

L es points nodaux, lieu de convergence de chaines logistiques multiples et lieu de production-
transport complexe, jouent un réle technique essentiel dans les organisations logistiques. A cetitre, la
demande de qualité de service logistique exprimeée pour ces points du réseau de circulation est deplus
en plus qualifiée et exigeante, surtout parce que les aéas internes aux points nodaux et non maitrises
par eux peuvent potentiellement se propager sur I'ensemble des chaines qui passent par eux. Si la
gestion de"I'information logistique” apparait pour un point nodal comme une des voies pour lamaitrise
de sapropre qualité de service, ne représente-elle pas en méme temps une opportunité pour affirmer sa
position vis-a-vis des chaines logistiques, en leur proposant un outil d'efficience logistique?

L 'objet de cette communication, qui reprend certainsrésultats d'une thése nouveau régimecentrée
sur I'analyse du passage portuaire, point nodal remarquable des chaines conteneur, soutenue au CRET
le 21 janvier 1989 [FABBE-COSTES 89], est d'évaluer quels sont les enjeux de la maitrise de
I'information aux points nodaux, et quels sont ses impacts sur la conception des chaines logistiques.

Apres une mise en situation des points nodaux dans les chaines logistiques, lacommunication
précise une typologiedes aléas susceptibles de perturber les organisations définies, opérationnelle face
a la problématique de maitrise des aléas, puis tente de mieux appréhender le concept dinformation
logistigue, en méme temps que les modalités de sa gestion. La communication aborde ensuite la
question de la place des points nodaux dans le mécanisme de pilotage des flux et la stratégie qu'ils
peuvent dével opper apartir de lamaitrise de I'information logistique.

L'ensemble de I'analyse confirme que les points nodaux qui ont une place technique stratégique
dansI'organisation des chaines, ont aussi une nouvelle vocation de pbles"informationnels’ vis-a-visde
I'ensembl e des partenaires qui interviennent sur les chaines qui passent par eux. C'est en ces pointsque
peuvent en effet étre saisies avec la plus grande fiabilité et précision lesinformations de suivi des flux
qui permettent d'élaborer le diagnostic delaréalisation des déplacements. C'est aussi en ces pointsqu'il
est possible d'agir (aprés décision logistique) et de réorienter les flux en cas d'aléa survenu en amont ou
en aval. Les enjeux qui sont liés a la maitrise de I'information logistique aux points nodaux sont
finalement de plusieurs natures. I1s concernent d'une part, dans le contexte de concurrence qu'acrééle
développement deladémarchelogistique, |acapacité des points nodaux acapter et conserver destrafics,
en garantissant laqualitélogistique aleur endroit. I1ssont relatifs d'autre part, al'utilisation qui peut ére
faite des points nodaux, source d'information et lieu possible d'action correctrice sinon anticipatrice, par
les organisateurs de chaines et les opérateurs de transport pour garantir I'efficience des chaines
logistiques qu'ils définissent ou auxquellesils participent.

La communication conclut en évaluant la généralisation possible des résultats, établis dansle
contexte des chaines conteneur pour des points nodaux comme les terminaux portuaires, a d'autres
types d'organi sations | ogistiques.

-2- LESPOINTSNODAUX DANSLES CHAINESLOGISTIQUES

2-1- Principes de conception des chaines logistiques

La notion de chaine , dont la chaine conteneur est actuellement I'un des meilleurs exemples, est
essentielle dans I'organisation de la circulation physique selon les principes logistiques, elle traduit le
processus par lequel elle est gérée. Ce processus releve a la fois d'une segmentation des différentes
opérations nécessaires a la réalisation concrete de la circulation (opérations de transport pur -traction
maritime par exemple-, opérations connexes qui leur sont directement liées -manutention, stockage,
emballage, préparation de commande-, séquences de production "délocalisees'...), et de leur
recomposition et synchronisation dans une logique globale. Dans cette logique, chaque maillon n‘ade
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sens que par rapport atous les autres, et la performance de I'ensemble qui sévalue par e rapport prix
total/délai de bout-en-bout, toutes conditions de sécurité pour la marchandise étant garanties, est
I'objectif a atteindre en réalisant la continuité (pas de rupture) et la fluidité (pas d'accumulation,
limitation des capacités) de la circulation. Au regard de ces objectifs, laréalisation des opérationsqui
sont idéalement synchronisées, doit répondre par un ensemble de qualitésde service: laponctudité (le
juste-a-temps), lacdérité (réagir sans délai) et lafiabilité (réaliser ce qui a été défini en gérant les
éventuels aéas), en plus des criteres plus traditionnels mais toujours importants de prix et de temps
d'opération.

Lalogistique, démarcheintégratrice qui sappliqueaoptimiser lesflux dansleur globalité, devient
par conséguent, au travers de lamaitrise de la circul ation physique, un réel concept de management qui
vise & supprimer les dysfonctionnements résultant d'approches fractionnées des processus de
circulation des produits, desinformations et des compétences. Elle tend donc a privilégier lors duchoix
des opérateurs, leur capacité de coordination (technique et organisationell€) avec les autresintervenants
de la chaine. Et la recherche d'un "degré de performance logistique", pour les entreprises qui
consomment ou produisent ce service, ainsi que I'arbitrage entre "qualité de service" et "niveaux des
codts logistiques' qui en résulte, conduisent a une gestion dynamique dans un contexte compétitif.

Dans cet environnement il apparait que |'aptitude des professionnels asinformer et ainformer,
c'est-a-dire a communiquer entre eux, si possible en éendant leur "connaissance” a |'ensemble du
réseau de circulation, devient un des principaux enjeux de lamise en oeuvre de ladémarche logistique.
Et les points nodaux du réseau de circulation apparaissent comme des lieux privilégiés pour constituer
et alimenter les réseaux de communication et d'information qui se constituent, d'autant que laplace que
leur accordent les chalnes logistiques est plus stratégique.

2-2- Lerdleprivilégié des points nodaux dans les chaines logistiques

L es points nodauix, qu'il sSagisse de plateformes, de ports secs ou de ports "maritimes”, jouent un
réle particulier dans les organisations logistiques. A I'encontre de la conception traditionnelle du
transport qui considérait les points de rupture de traction (passage d'un mode de traction aun autre) ou
de rupture de charge (changement dans la constitution de I'envoi) comme des points d'arrét, et qui, ace
titre, les évitaient en préférant les liaisons directes, la logistique les appréhende comme des points
dynamiques del'organisation delacirculation physique. Concrétement lalogistiqueréalisele"pilotage"
des flux (de marchandises, conteneurs et/ou engins de tranport) a partir des points nodaux
(potentiellement points de stockage) selon une démarche récurrente qui procede d'aval en amont, les
stocks éventuellement constitués jouant a la fois le réle de volant d'inertie et celui de courroie de
transmission.

Le choix des points nodaux dans un réseau | ogi stique repose donc moins sur desconsidérations
purement géographiques (ce qui a été longtemps le cas pour le choix des ports) que sur la capacitéde
gestion technique et économique des professionnels qui opérent en ces points.

Les points nodaux cumulent finalement plusieurs fonctions. Ils sont d'abord des points
d'interfacetechnique. Intervenant entre deux séguences de chague chaine qui passe par eux, d'une part
ils permettent le passage technique d'une séquence a l'autre ce qui représente une ou plusieurs
i nterventions demanutention (d'unités homogenes comme les conteneurs, ou de sous-ensembles dansle
cadre des activités de groupage/dégroupage de marchandises), d'autre part ils interviennent dans la
dynamique de circul ation en procédant austockage des conteneurs (pleins ou vides), éventuel lementdes
marchandises, qui ne sont pas immédiatement remis en circulation (cas de la massification deflux
diffus ou échelonnés dans le temps). Enfin, ils peuvent valoriser ces temps de stockage en réalisant -si
possible en temps masgué- des opérations de production annexes (relocalisation par lesindustrielsde
sequencesde"finition" pour lamarchandise, intervention sur e conditionnement des charges, diffusion
des opérations de maintenance pour les outils du transport...). Mais si les points nodaLix sont avant tout
des lieux de production-transport complexe, ils sont maintenant de véritables postesde circulation, réle
qui correspond alanécessité de fluidité, continuité et s possible rapidité de la circulation.

Dans les chaines conteneur, le réseau de points nodaux hiérarchisés sur lequel est fondé leur
organisation permet : de rendre plus adéquate |'offre de traction entre les différents points desservistout
en rentabilisant mieux le matériel roulant ou navigant, et de créer des économies d'échelle sur les
séquences de traction comme de manutention/stockage (en concentrant les flux). Signalons que le
phénomene qui est particulierement dével oppé dansI'exploitation des lignes maritimes réguliéres, rend
I'étude du passage portuaire particuliérement intéressant a cet égard. Et les armateurs opérateurs de
conteneurs, qui sont alafoisles principaux organisateurs de chaines et clients des terminaux portuaires,
mettent en avant cette fonction de poste de circulation, concrétisé par un recours fréquent alapratique
des synchronisations navire-navire, ou navire-train bloc qui "tendent" les flux.

N. Fabbe-Costes, AFCET 1989 - Page 3



Mais, sil est possible et théoriquement économiquement efficace de multiplier les passagesen
des points nodaux, cela n'en présente pas moins concretement plus de risques pour la qualité des
chaines organisées : les opérations aux points nodaux sont nombreuses et plus intégrées a la chaine
transport, les exigences de synchronisation des séquences dont les points nodaux sont origine ou
destination sont plus grandes, et le nombre des chaines liées alabonne réali sation des opérations ences
points est plus important. La recherche de I'efficience logistique conduit par conséquent adével opper
des techniques pour faire face aux aéas potentiels, qu'ils soient ou non le fait des points nodaux.

-3- LERISQUE DESALEASDANSLESCHAINESLOGISTIQUES

3-1- Sensibilité des chaines logistique aux aléas

Larecherche de la performance logi stique conduit a éaborer des chaines qui se caractérisent :

-par une excessive complexité, dde au plus grand nombre de partenaires en présence (par le
recours alasous-traitance et al'externalisation des opérations logistiques), et surtout aune plus grande
imbrication des réseaux et des chaines logistiques (au travers de la construction de familles | ogistiques
de produits et de I'utilisation des points nodaux pour "adapter” les charges demandées aux capacités de
transport), cette complexité est d'ailleurs la principale caractéristique des points nodaux,

-par une parfaiter éactivité, par suite de latension des flux associée alaréduction des margesde
securité, telles que les stocks et les surcapacités productives (sources de frais financiers), a cetitre, les
points nodaux peuvent étre aussi bien des agents de |'annulation ou au contraire de ladémultiplication
des effets de toute "erreur” dans une chaine,

-par une nécessaire instabilité, qui demande de connaitre les risques encourus par suite de
fluctuations de la demande et/ou d'aléas dans la réalisation de tout ou partie du circuit physique et de
pouVvoIr reconstruire sans cesse des "réseaux physiques' sur un terrain qui ne cesse de se dérober.

La maitrise de la performance logistique passe donc par la mise en place de moyens capables
d'une part de déterminer les chaines les plus & méme de répondre aux objectifs logistiques définis
(probleme de la conception/planification de chaines logistiques fiables), et capables d'autre part de
surmonter les aléas susceptibles d'anéantir I'efficacité du systéme éaboré (probléme de leur suivi,
contrdle et pilotage).

3-2- Typologie des aléas potentiels

Quels sont lesaléas auxquelsil est nécessaire defaire face? Plutot que d'établir uneclassification
selon I'origine technique des aléas, ce qu'il est possible de faire dans un second temps de I'analyse, nous
préférons construire la typologie a partir du concept de propagation, ce qui la rend selon nous plus
opérationnellevis-a-visdelaproblémati que de maitrise des a éas et d'efficiencelogistique. Considérant
la chaine logistique comme une succession d'opérations €lémentaires idéalement synchronisées, nous
appelons séguence : une opération, ou un ensemble homogene d'opérations au regard de la chaine. Cette
notion permet de travailler adifférents niveaux d'observation des chaines, |e passage portuaire pouvant,
par exemple, étre considéré comme une sequence de la chaine conteneur. Latypologie définie ci-apres,
relative al'entité " séquence”, traduit I'origine de l'aléa (donc la responsabilité) et met en perspectiveles
modes d'action possibles pour le ou les intervenants de la séquence considérée.

Un aéaest interne a une séquence N lorsgue il résulte d'un défaut propre a cette séquence : le
retard d'un navire est par exemple un aéainterne au maillon traction maritime, de méme qu'une panne
de portique de quai est un aéa interne a la manutention bord-a-quai. L'aéa interne est dit maitrisé
lorsqu'il n'affecte aucune des séquences qui suivent ou précedent la sequence N; c'est |e cas des pannes
de portiques dépannées et qui ne modifient pas le tempstotal de manutention prévu. Il est dit propagé
lorsqu'il se répercute sur au moins une des séguences connexes, c'est le cas du retard d'un navire au
passage (sur réservation) de Suez qui se propage sur toutes les escales suivantes.

Un aéa est externe a la séquence N lorsqu'il a pour origine la non-conformité d'une des
sequences qui la précéde ou suit. Remarquons qu'un aléa externe pour la séquence N a d'abord étéun
aléainterne propagé pour une sequence N' qui n'a pas su le maitriser. Bien qu'externe ala sequenceN
au sens de sa responsabilité dans I'aléa, il peut néanmoins affecter sa bonne réalisation : le retard sur
I'arrivée d'un navire a l'escale peut par exemple compromettre le programme des opérations de
manutention d'un terminal. Les aléas externes doivent donc étre considérés comme des éléments de
I'action des séquences. L'aléa externe peut étrerésolu par la sequence N s celle-ci est parvenuea
"recoller" au programme de la chaine malgré |'aléa externe : c'est le cas des navires qui rattrapent surla
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sequence navigation des retards pris lors d'opérations portuaires. Dans le cas ou la sequence N nepeut
rienfaire, I'aléaesttransmis. Il est dit stoppé dansle cas ou, par décision ala séquence N, il n'affecte
qu'un nombre limité de chaines conteneur sans propagation : c'est le cas pour un conteneur en retard
gue |'on décide de ne pas attendre pour ne pas retarder le navire ou letrain qu'il devait prendre.

3-3- Aléas et qualité logistique des opérateurs

Au regard de cette typologie, nous pouvons préciser la notion de qualité d'un intervenant de la
chaine logistique. Elle répond aux objectifs suivants, cités dans |'ordre de leur priorité : maitriser les
aléas internes, informer les sequences concernées en cas de propagation d'aléainterne (éventuel lement
"remonter” I'information jusqu'a l'organisateur de la chaine), et intégrer les aléas externes commedes
éléments de sa propre action pour, s possible, les résoudre, au moins en limiter les effets.

La maitrise des aléas internes correspond a |'objectif de fournir une prestation conforme ala
demande des clients et aux engagements de "service" pris. A ce titre, elle a toujours éé une
préoccupation desintervenants des chaines| ogistiques. Cependant, | e caractéretoujours plus délimitéet
"normé€" des prestations demandées, en particulier aux points nodaux, conduit a des exigences plus
grandes de qualité de service qui justifient une approche plus rigoureuse (scientifique?) des aléas
internes. Le mouvement, amorcé dans|es prestations adominante technique (par exemplel'amélioration
de la fiabilité des engins par maitrise des incidents techniques), tend a se diffuser aux prestationsde
gestion (par exemple amélioration des mouvements sur parc par suivi dynamique de lalocalisationdes
conteneurs).

La diffusion de lapropagation possible d'un aéainterne, bien qu'existant dans la pratique, tient
plus & latradition de coopération des professionnels qu'a une organisation raisonnée de lacirculation
d'informations. Pourtant, au niveau global deschaines, il est essentiel de saisir et propager I'information
de tout aéa plus vite que ses effets qui se traduiraient par des ruptures ou engorgements dans
I'écoulement du flux physique. C'est aux points nodaux, dont le passage est par nature le résultat d'une
coordination technique, administrative et professionnelle, que le besoin de diffuser I'information des
aléas internes propagés est actuellement le plus vif, et que les professionels en ont la plus grande
conscience, méme si le phénomeéne est assurément lié a la pression diie a la concurrence entre points
nodaux. Le développement actuel des systémes informatiques portuaires, méme sils n'ont pasla
maitrise des aléas comme objectif déclaré, traduit la volonté (parfois récente) des intervenants de
partager des informations, qui pourra déboucher sur un "processus de génération-communication de
I'information” relative aux aléas. D'abord développée entre agents d'un point nodal, ce qui peut par
ailleurs concrétiser, voire catalyser, des dynamiques et synergies professionnelles locales, ladémarche
pourrasétendreaux partenairesextérieurs, |'ouverture représentant certainement un avantagecomparatif
pour un point nodal, en méme temps que I'opportunité de pouvoir rechercher la maitrise d'aléas
externes.

La maitrisedes aléasexternes étape suivante danslamaitrise delaqualitélogistique,correspond
a I'exploitation par chague intervenant de l'information circulante pour organiser son action. Des
exemples ponctuel s de maitrise d'al éas externes prouvent une prise de conscience a cet égard, maisce
stade de gestion n'est pas encore véritablement abordé, en particulier faute de systémes d'échange de
données support. Pourtant, I'efficience d'un point nodal (pris danslaglobalité de ses actions) ne sera-t-
elle pas aterme jugée a sacapacité a"gérer” les a éas externes? C'est-a-dire qu'il devra étre capable de
remplir sesfonctions malgré eux, en limitant I'impact sur les maillons synchronisés, et sansdégradation
notable de son organisation interne ou de ses colts (au moins des prix!). Au dela, son efficience ne
sera-t-elle pasjugée a sa capacité ane pas étre soumis aux aléas? C'est-a-dire qu'il auramisen placeles
moyens de pouvoir considérer les aéas comme des ééments de planification comme les autres.

3-4- L'information dansla maitrise des aléas et |'efficience logistique

Sil apparait bien que la maitrise des flux physiques passe par |a maitrise des flux dinformations
associ ées, comment peut-on mieux appréhender "I'information logistique'? Sil n'est pasquestionici de
définir lesinformations a priori pertinentes (ce qui n'apas de sens en soi), tentons néanmoinsd'é aborer
une typol ogie opératoire qui permette, dans un contexte opérationnel précis, de définir lesinformations
pour maitriser les a éas et de garantir |'efficience logistique. Nous débouchons en fait sur unetypologie
a plusieurs entrées afin de représenter les principaux axes d'analyse possibles, et que nous avons
parcourus dans le cas précis de la maitrise des a éas en manutention bord-a-quai.
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Dans lamesure ou lafiabilité des informations a un caractére prioritaire, nous commencons par
distinguer relativement a chaque ségquence, et avec laméme logique que pour latypologie des al éas(Cf
3-2), les informations selon l'origine de leur saisie. Une information est propre a la séguence N,
lorsqu'elle est saisie & son niveau et sous sa responsabilité. Une information lui estextérieure s ellea
€té saisie par une autre séguence et lui a été ensuite transmise. Notons qu'une méme donnée (durée
d'une panne par exemple) peut étre saisie par plusieurs intervenants (contrdle), ce qui peut comporter
des riques dincohérence et rendre plus complexe I'analyse des informations expl oitées.

Pour affiner le concept d'échange de I'information, nous déclinons la notion dinformation
propre. Une information propre peut rester personnelle si elle n'est jamais diffusee, étrepartageable
s elle est suceptible d'étre diffusée en cas de besoin (en particulier en cas d'aéa), ou partagée s dle
systématiquement transmise a au moins un partenaire. Si I'efficience logistique suppose e partage de
I'information (la transparence) entre professionnels, celui-ci se heurte a des réticences résultant de
réactions de concurrence ou de protection qui he smplifient par la tache déja complexe de définir la
nature des échanges (qui transmet quoi a qui) et leurs modalités concretes (quand transmet-on et
comment), surtout en |'absence de réseau communautaire d'échange de données.

Larecherche de la maitrise des aléas, conduit a définir aussi les classes d'information suivantes.
Lesinformations depr évision représentent ce qui a été défini par I'organisateur de chague chaineet/ou
les opérateurs qui réalisent les opérations connexes, elles constituent le référent pour mesurer laqudité
logistique (notion relative a chaque chaine). Lesinformations der éalisation résultent du suivi concret
des opérations physiques et rendent compte de leur réalité effective. Elles sont saisies au moment méme
ou sont effectuées les opérations, idéalement en temps réel. Notons que la confrontation des
informations de prévision et de réalisation permet de détecter les aléas, et que plus lesinformationsde
réalisation sont précises, meilleur en serale diagnostic. Lesinformations dedécision regroupent tous
les autres éléments de connaissances a la fois nécessaires a la décision logistique et qui en résultent.
C'est la classe la plus complexe a décrire compte tenu de la diversité des situations rencontrées, dela
multiplicité potentielle des informations, et de la complexité méme des mécanismes de décision.

Cette typologie, dont nous venons de définir les entrées principales, pour ce qui concerne la
maitrise des aléas, sera complétée, lors de toute analyse concréte, par la définition d'autres classesqui
précisent : les modalités de saisie (manuelle, automatique, automatisable), le niveau de traitement de
I'information (brute, cal culée, simulée), sa présentation (numérique, codée, symbolique)...

-4- SRATEGIE DESPOINTSNODAUX FACE A L'INFORMATION

4-1- Le point nodal : source d'information logistique ?

Compte tenu de leurs multiples fonctions (Cf 2-2), les points nodaux représentent une source
essentielle d'informations logistiques pour I'ensemble des chaines qui passent par eux.

IIs sont en effet améme de saisir I'ensembl e desinformations de réalisation rel atives au suivides
flux qui les traversent : mouvements de conteneurs, mouvements éventuellement traitements de
marchandises, passages d'engins de transports (arrivées et départ de navires, camions, trains)... Ces
informations partagées, avec les opérateurs des sequences liées au passage au point nodal, avec les
organisateurs de chaines, éventuellement les chargeurs, représentent un "suivi a distance" des flux
indispensable a leur éventuel pilotage (Cf 4-2). Certains décideurs placent d'ailleurs cette capacité
d'information sur la réalisation des flux, comme une condition a la décision de passage en un point
donné.

L es points nodaux peuvent aussi étre source d'information de décision, danslamesure ou, encas
daéa interne a leurs opérations mais propagé, ils informent au plus vite les partenaires (autres
opérateurs ou organisateurs) qui seront concernés par sa propagation, leur donnant la possibilité
d'anticiper pour éventuellement les résoudre ou les stopper. Si elle ne "rachéte" pas lanon-conformité
delaqualité de service, cette information sur les conditions dégradéesdu passage au point nodal peut
permettre d'en limiter les effets au niveau global de la chaine (objectif principal). Rappelons quela
priorité est néamoins en interne de détecter tous les aéas, de les diagnostiquer, pour ensuite les
malitriser.

D'un autre point de vue, les informations de réalisation des opérations qui constituent |e passage
au point nodal, informations qui peuvent d'ailleurs rester personnelles ala communauté qui agit ence
point, peuvent lui permettre d'émettre une offre de service cohérente et validée par ce suivi techniqueet
économique des opérations. Le point nodal devient alors aussi source d'informations de prévision pour
les concepteurs/organisateurs de chaine qui cherchent a concevoir des chaines qui limitent a priori les
risquesd'aéas: choix desintervenantsles plusfiables, définition de contrai ntes de circul ationadéquates
au regard des compétences disponibles, recherche réaliste des meilleurs délais...
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4-2- Lepoint nodal : lieu d'action logistique ?

La premiére action logistique est celle des intervenantsaux points nodaux. Sans information
autre que la commande effective des opérations, celles-ci ne peuvent étre réalisées "qu'au fil del'eau’”,
cest-a-dire lorsquelles sont a la fois réalisables et demandées, sans possibilité d'anticipation. La
transmission par les organisateurs de chaine, dés que l'information existe, de la définition de la
production-transport qui sera demandée au point nodal permet, dans un premier temps, la planification
"apriori" (hors aéq) des différentes opérations qui la composent, dont les opérations de soutien qui
sont nécessaires ala garantie de la qualité de service (essentiel pour les opérations techniques). Si les
informations de prévision, de réalisation et de décision qui concernent les maillons connexes sont
disponibles (comme heure d'arrivée prévue d'un train, présence sur parc des conteneurs aembarquer,
retard al'accostage d'un navire...), le ou les exploitants au point nodal peuvent ajuster leur programme.
Mieux informés seront les opérateurs des points nodaux sur les sequences connexes, meilleure pourra
étre leur intervention dans les chaines. La capacité d'anticipation que ces informations externes leur
confere peut méme déboucher sur une délocalisation de la fonction de décision logistique (Cf 4-3).

Un autre type d'action logistique est celle d'agents extérieurs aux points nodaux mais qui les
utilisent pour "piloter les chaines'. Ce sont dans la plupart des cas des organisateurs de chaines qui ont
un ensemble dinformations de prévision et de la réalisation sur les flux qu'ils controlent et les
opérationsqu'ilspeuvent déclencher, en particulier en divers pointsnodaux. Ce pilotage peut intervenira
plusieurs niveaux : réorientation de chaines conteneur précises (suite par exemple aun rendez-vousfer-
bateau manqué -al éa stoppé-), ou remise en cause plus fondamentale pour remédier a des aléas majeurs
-qui sinon seront propageés et transmis-, comme I'annulation d'une escal e ou la décision d'acheminer un
train bloc vers un autre terminal. Les points nodaux sont aors les lieux gréce auxquels et a partir
desquels peuvent se piloter les chaines conteneurisées, ce qui n'est justement pas sans risgue pour eux.

4-3- Le point nodal : centre de décision logistique ?

La question qui est ici posée est : les opérateurs en des points nodaux, disposant des
informations logistiques sur les chaines qui passent par eux, peuvent-ils ére a méme de prendre des
décisions logistiques face a des al éas internes propagés et a des al éas externes? C'est-a-dire peuvent-ils
se substituer, avec leur accord, aux organisateurs de chaines dans la maitrise des a éas?

Sil disposent des informations, idéalement échangées et partagées au moment de leur création,
de prévision et de réalisation relatives aux chaines qui passent par eux, les points nodaux peuvent en
effet, non seulement suivre la conformité de la réalisation des séquences qui Sarticulent alaleur, pour
détecter et diagnostiquer lagravité des aléas qui leur sont externes et en celamieux prévoir leur propre
production-transport (Cf 4-2), mais aussi mieux évaluer les effets des a éas propagés et transmis sur la
réalisation des chaines concernées, et avoir une action d'information plus efficace aupres des séquences
susceptibles de les résoudre ou de les stopper. Cependant la détermination de |'action correctrice
adaptée suppose que les points nodaux disposent de I'information de décision nécessaire, alaquelle
pour le moment ils n'ont pas acces. Sans rechercher 1a prise de décision en elle-méme, leur objectifdoit
cependant étre : devenir des partenaires a part entiere de la décision logistique, ce qui les incite a
améliorer lanature deleur communication intraet inter-professionnelles, en surmontant et dépassantles
conflits dOs aux relations de nature commerciale entre les acteurs. Dans certains cas, elle conduit &
développer des systémes informatisés d'échange de données, qui, pour certains, vont bien au deladela
réalisation concrete du passage au point nodal (c'est le cas a Rotterdam du systeme INTIS).

-5- CONCLUSION

L'amélioration de la gestion de I'information logistique aux points nodaux permet, au niveau
global des chaines, de pouvoir garantir leur efficience logistique, y compris face aux aéas. Elle
représente pour les points nodaux |'opportunité de construire une offre cohérente et adaptée aix
exigences, en méme temps que de sintégrer plus efficacement et durablement dans les chaines qui
passent par eux. En particulier, le développement d'échanges d'information avec les grands opérateurs
de transport et les concepteurs de chaines comporte la perspective de développer des courants
d'échanges plus stables, malgré la "volatite" actuelle des trafics et I'exacerbation des phénomeénes de
concurrence. 1l suppose cependant la mise en oeuvre de systémes (généralement partagés par la
"communauté nodale", les principaux organisateurs et opérateurs de chaines) qui, tout en réalisant les
échanges commerciaux, documentaires et techniques "de base", intégrent lanotion d'aléa au senslarge.
Ces systemes ne seront cependant opérants que dans la mesure ou chague intervenant maitrise sa
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qualité de service intrinseque, et ou le principe de garantie réciprogue entre partenaires d'une méme
chaine, qui concrétise la véritable synergie professionnelle qui est sous-jascente dans la démarche
logistique, seraréellement effectif.
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