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Qu’est-ce qu’un système de disposi-
tion rigide? Les entreprises de transport
divisent la Suisse en régions rigides pour
les tournées ce qui a pour avantage que
les chauffeurs connaissent parfaitement
leur région et qu’ils peuvent s’acquitter
très rapidement de leurs ordres de trans-
port. Un autre avantage réside dans le
fait que le travail de disposition est facile-
ment gérable. Les ordres sont simplement
répartis dans les régions des tournées
concernées et sur les véhicules affectés à
ladite région. Le travail de l’agent de trans-
port se concentre en première ligne sur le
classement des bulletins de livraison en
fonction des régions et des véhicules dé-
signés à l’avance.

Qu’est-ce qu’un système de disposi-
tion flexible? Dans le cas d’un système
de disposition flexible, on part des ordres
de transports respectifs et on planifie leur
exécution dans le sens d’une optimisa-
tion globale. Les limites régionales, pré-
sentent dans un système rigide de dispo-
sition, n’existent pas. La marge de
manœuvre de l’agent de transport est
plus grande, la disposition en elle-même
devient plus difficile, le nouveau travail
exigeant de l’agent en charge de la dis-
position fait de lui un «concepteur de

tournées». L’avantage d’une disposition
flexible réside dans le potentiel d’écono-
mie résultant de la plus grande marge de
manœuvre.

Exemple d’une disposition
rigide par rapport à une disposi-
tion flexible
Le simple exemple suivant montre bien la
différence existant entre une disposition ri-
gide avec trois chauffeurs par région et
une disposition flexible lorsqu’il s’agit gé-
rer les mêmes ordres. La disposition ri-
gide entraîne inévitablement trois tour-
nées pour trois véhicules, la disposition
flexible résout le problème avec deux tour-
nées pour deux véhicules. La disposition
flexible est donc de plus de 20% meilleure
que la disposition rigide.

Des études de cas concrets
démontrent un potentiel d’éco-
nomie de 30%!
L’étude de cas concrets dans des entre-
prises du plateau suisse dans lesquelles
tant une disposition rigide qu’une dispo-
sition flexible ont été appliquées confirme
clairement l’effet démontré dans le petit
exemple. Avec une flexibilisation habile
de la disposition, on a pu économiser

jusqu’à 30% des coûts. Et pourtant, la
grande majorité des systèmes actuels de
disposition fonctionnent selon le principe
de la rigidité. Où réside le problème?
Il faut savoir que la transformation d’une
disposition rigide en une disposition flexi-
ble n’est pas si simple que ça et qu’elle né-
cessite une préparation soigneuse. Voici ci-
après les conditions essentielles en matière
d’appui à la disposition, à l’intégration
des chauffeurs et au rôle de la direction
qui doivent être remplies pour permettre
d’atteindre la flexibilité désirée. Cela ne
veut pas dire que toutes les sortes de pro-
blèmes auront été traitées, mais les plus
importantes l’auront été, condition impé-
rative pour atteindre le potentiel d’éco-
nomie que permet une disposition flexible.

Un meilleur appui de la disposition
L’argent se gagne ou se perd au niveau de
la planification dit-on par exemple dans la
branche des constructions. N’est-ce pas
également le cas dans la branche des
transports? Suite à l’ancrage rigide des
véhicules dans les régions, les agents de
transport ont les mains liées. Par contre, si
on s’oriente de façon à atteindre une op-
timisation globale, la complexité de la dis-
position est multipliée. Chaque décision

Non seulement l’augmentation de la RPLP
mais également la compétition croissante
exigent la recherche de nouveaux potentiels
d’économie. Mais où les trouver dans le
transport routier? Un potentiel d’économie
intéressant réside dans la flexibilisation de la
disposition. Des études de cas concrets ont
démontré qu’une disposition flexible habile
permet une économie des coûts pouvant att-
eindre 30%. Nous vous présentons donc ici
ce que l’on entend par une disposition rigide
et une disposition flexible et quels sont les
points dont il convient de tenir compte lors
du passage d’un système à l’autre.

UN POTENTIEL
D’ÉCONOMIE DE 30%

Disposition rigide

Résultat d’une disposition rigide:
3 tours.

Disposition flexible

Résultat d’une disposition flexible:
2 tours.

Palettes
Postes Km

Tour 1 région TG 21 114

Tour 2 région SG 27 148

Tour 3 région ZH/WI 19 85

Total 67 347

Palettes
Postes Km

Tour 1 33 152

Tour 2 34 148

Total 67 279
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au niveau de la disposition porte directe-
ment ses fruits, et cent si ce ne sont pas
mille décisions doivent être prises chaque
jour. De plus, il faut être conscient du fait
que dans l’industrie des transports se
cache un important effet multiplicateur, à
savoir qu’une petite amélioration appor-
tée sur toutes les tournées, respective-
ment sur tous les véhicules entraîne un ef-
fet global important. Cela veut également
dire que pour une disposition flexible, les
moyens et les sortes d’appui du système
ont une toute autre importance que pour
une disposition rigide. Donc, avant de
passer à une disposition flexible, il s’agira
de contrôler minutieusement si l’enca-
drement nécessaire à la disposition existe:

• Existe-t-il des moyens efficaces de pré-
sentation? Le traitement d’un ordre ou
d’une tournée est-il visible en tout
temps? A quelle vitesse est-il possible de
se faire une idée d’une quelconque pro-
blématique du transport?

• Existe-t-il des moyens d’évaluation ra-
pide permettant d’évaluer de façon per-
manente l’efficacité d’une tournée ou
d’une solution globale au niveau de la
couverture des coûts ou du respect des
restrictions formulées par les clients?

• Dispose-t-on d’un filtre réducteur effi-
cace applicable à la phase de travail
concernée et qui permet de visualiser
uniquement les ordres et les tournées
importantes dans ce contexte d’un sim-
ple click de souris?

• Existe-t-il des moyens appropriés d’op-
timisation permettent d’utiliser à fond la
flexibilité tout en respectant les restric-
tions exigées par la clientèle? Il convient
ici de procéder avec beaucoup de pru-
dence au niveau de la manière dont il va
être tenu compte des désirs des clients.
En effet, une mauvaise gestion peut
facilement augmenter les coûts de plus
de 10%.

• La télécommunication mobile du véhi-
cule est-elle intégrée dans la tournée
ou seulement orientée sur les informa-
tions? Seule la version intégrée dans la
tournée présente une utilité effective.

• Le système de disposition soutient-il une
disposition en temps réel basée sur des
informations?

• Existe-t-il un système de détection et de
contrôle par GPS basé sur les informa-
tions obtenues?

• Existe-t-il des fonctions de gestion des
tournées basées sur les informations
obtenues?

Les propriétés citées ici ne sont que
quelques-unes des caractéristiques cen-

trales que doit présenter un système de
disposition moderne. En particulier l’inté-
gration de la communication mobile du
véhicule est un facteur-clé pour l’avenir. Il
s’agit en fait de la manière dont les nom-
breuses informations parvenant à l’entre-
prise sont utilisées efficacement dans le
système de disposition.

Un appui amélioré aux
chauffeurs est indispensable
Une disposition flexible implique le fait
que chaque conducteur peut se rendre
chaque jour dans des régions qui lui sont
inconnues. Or, ils s’y opposent avec raison.
En effet, on ne peut pas exiger d’un
conducteur qu’il accomplisse son pro-
gramme dans le même temps indépen-
damment de la zone de son intervention.
C’est pourquoi le chauffeur a besoin d’un
meilleur appui au sein d’une disposition
flexible, en premier lieu en ce qui concerne
le déroulement de la tournée et la navi-
gation. Les deux points suivants sont émi-
nemment importants pour une collabo-
ration efficace entre la disposition et les
chauffeurs:

• Il ne faut pas envoyer uniquement au
chauffeur une liste des ordres à effec-
tuer. Le déroulement de la tournée pla-
nifiée par la disposition doit également
lui être remis! Ce point est très impor-
tant dans le cadre d’une disposition
flexible sachant que le déroulement pla-
nifié de la tournée doit pouvoir en tout
temps être comparé dans le système
avec le déroulement effectif de ladite
tournée, que ce soit pour pouvoir dis-
poser en temps réel, pour le système de
détection et de contrôle par radars ou
pour l’analyse statistique de la gestion
des tours.

• Un deuxième point concerne le système
de navigation pour atteindre l’adresse
voulue. Les données de navigation doi-
vent être transmises dans la meilleure
qualité possible par la disposition. Le
conducteur introduit uniquement le but
imposé dans la tournée et la navigation
se met automatiquement en marche.
Ce point est prioritaire pour le chauffeur
car si ce système n’est pas disponible, il
lui est impossible d’effectuer de ma-
nière efficace les tournées planifiées
dans une région inconnue.

Une direction et une stratégie
améliorées
Les tâches de la direction sont totalement
différentes quant il s’agit d’un système
de disposition rigide ou d’un système flexi-

Cabine de
conducteur avec
communication
mobile.

PC standard de
poche avec
présentation du
déroulement
de la tournée.

Tour Navigation
automatique
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ble. Alors que dans le système rigide, la ré-
partition correcte des régions des tournées
est importante, l’objectif d’un système
flexible réside incontestablement dans
l’optimisation globale journalière. Des stra-
tégies opératives au niveau de la disposi-
tion doivent être définies et les options
d’évaluation de la motivation et de la ges-
tion du personnel jouent un rôle détermi-
nant. La coordination entre la vente et la
disposition est également plus exigeante
et doit être bien pensée dans un système
flexible.

Conclusion
Un système de disposition flexible contient
un immense potentiel d’économie. Réali-
ser ce potentiel n’est pas une simple pro-
menade du dimanche et il s’agit de fran-
chir quelques obstacles. Les agents de
transports et les chauffeurs doivent être
très bien appuyés par le système et l’or-
ganisation de la gestion doit être adaptée.
L’importance du potentiel d’économie dif-
fère d’une entreprise à l’autre, c’est pour-
quoi il conviendrait dans une première
phase de le déterminer sur la base de cas
concrets. Lors de la deuxième phase, il
faudrait définir la stratégie de mise en
pratique sachant qu’en fin de compte, il
faudra prévoir des capacités suffisantes
pour l’application du système, des modi-
fications aussi fondamentales ne pouvant
être introduites simplement en passant. �
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