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RESUME
Mots clés:
- Approvisionnement.
- Agilité SC.
- Lean SC.
- Fluctuation de la
demande.
Cette étude a pour objectif l’élaboration d’une étude de faisabilité de la mise en place
d’un flux alternatif d’approvisionnement, et de comparer les gains en terme de coûts et
d’agilité avec le flux actuel.
Notre étude se déroule dans une société de câblage automotive au Maroc, et le flux
d’approvisionnement étudié concerne un fournisseur interne (Une autre usine qui
appartient au même groupe).
Une a nalyse de l’état des lieux a permis de dégager les facteurs qui ont déclenché
l’intérêt à chercher un flux alternatif. Ces facteurs touchent principalement les
fluctuations de la demande et leurs impacts sur l’agilité du processus de
l’approvisionnement qui reste rigide et borné par la zone ferme définie par le
fournisseur. Ainsi que les coûts générés par les surstockages et les prix élevé de la
matière première par rapport au prix du fournisseur source.
Ensuite, une analyse de l’existant, et une étude de faisabilité du changement du flux
d’approvisionnement tenant en compte les différents paramètres, surtout l’agilité et les
coûts.
1. Introduction:
Devant l’obligation de satisfaire une clientèle
de plus en plus exigeante, toute activité
économique doit viser l’excellence et les
performances requises. Le secteur automobile
connaît actuellement une évolution fulgurante
marquée par une forte concurrence qui oblige les
entreprises à déployer, d’une façon optimale,
toutes les ressources disponibles en éliminant
toute sorte de gaspillage, notamment la rigidité
d’approvisionnement qui impacte la planification
de la production et les livraisons clients. Ainsi que
le Surstockage qui présente des dégâts
indésirables y inclut l’immobilisation de l’espace
et des coûts supplémentaires.
C’est dans cette optique que s’inscrit cette
étude pour apporter des clarifications à propos des
problèmes actuels du processus
d’approvisionnement étudié, ainsi que les
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possibilités d’opter  pour des alternatifs plus agile
et moins couteux.
1. Littérature :
1.1 Les chaines d’approvisionnement dans
le secteur automobile :
La concurrence féroce, la demande fluctuante
du marché et les besoins croissants des clients ont
conduit les clients à devenir plus exigeants avec
des préférences accrues. Cela s'explique par les
changements du marché, caractérisés par des
cycles de vie des produits plus courts, des
introductions de produits plus compétitifs et la
volatilité de la demande, qui rendent la demande
de cycle de vie plus incertaine et difficile à
prévoir.
L'industrie automobile au XXIe siècle,
influencée en grande partie par la mondialisation,
a créé d'importantes opportunités et, en même
temps, a exercé des pressions sur les fabricants
pour qu'ils améliorent la qualité, améliorent le
style, augmentent l'efficacité organisationnelle et
incluent des fonctionnalités innovantes dans leurs
produits dans un effort pour attirer des clients et se
développer sur de nouveaux marchés
(Afsharipour, et al ; 2007) Ces défis impliquent
que si les constructeurs automobiles souhaitent
réussir, ils doivent être flexibles et répondre aux
demandes des clients (Binder, et al. 2007).
Les pratiques de gestion de la chaîne
d'approvisionnement (SCM) ont commencé à
évoluer vers des approches de processus plus
légères dans le but d'augmenter l'efficacité de la
chaîne d'approvisionnement (réduire les coûts et
éliminer les inefficacités) (Cox, et al 2008).
Des concepts tels que JIT; rationalisation de la
base des fournisseurs; inventaire virtuel;
l'externalisation; réseaux personnalisés et
mondiaux; réduction des tampons en matière,
capacité et temps; et une réduction du nombre
d'installations de distribution a conduit à des
améliorations de la performance de la chaîne
d'approvisionnement, en particulier en réduisant
les coûts.
Cependant, en raison de la vulnérabilité et des
turbulences de l'environnement des affaires, la
chaîne d'approvisionnement allégée ne peut plus
faire face aux fluctuations des demandes des
clients (Cox et al. 2008). Les caractéristiques de
la chaîne d'approvisionnement traditionnelle en
aval (lean) ne permettent pas de répondre à
l'évolution de l'environnement commercial, mais
de minimiser les coûts et les gaspillages (Swiecki
et al. 2008) . Le lean n'est donc pas une solution
universelle pour répondre à tous les besoins de la
chaîne d'approvisionnement.
Pour atteindre un degré élevé de flexibilité et
de réactivité client, une combinaison de
philosophie Lean et de nouvelles technologies est
nécessaire pour concevoir rapidement de
nouvelles opérations rationalisées. Ambe, I. M et
Al (2011).
1.2 La structure des chaines
d’approvisionnement dans le secteur
automobile :
L'industrie automobile est connue comme une
industrie typique qui adopte la production de
masse comme stratégie de production standard
(Zhang & Chen, 2006). La production de masse
traditionnelle dépend fortement de la capacité
d'une entreprise à prévoir la demande avec
précision, ce qui à son tour guide les décisions de
l'entreprise concernant les opérations et la
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production. Caractérisée  comme un système
poussé, la production basée sur les prévisions est
un système très efficace mais quelque peu rigide
qui utilise des données et des projections
historiques pour créer un plan de production et
utilise les configurations existantes pour produire
des produits pour le stock (Zhang et Chen, 2006).
Cependant, avec l'évolution des demandes et le
passage à la personnalisation de masse, la
production basée sur les prévisions peut ne plus
être capable de faire face à un marché en évolution
rapide. Les activités de l'entreprise sont davantage
motivées par les commandes des clients et non par
les prévisions (Holweg, Disney, Hines et Naim,
2005; Zhang et Chen, 2006). C'est ce que l'on
appelle une approche de production axée sur les
commandes des clients.
Les chaînes d'approvisionnement automobile
ont principalement tourné autour de l'efficacité de
la collaboration avec les fournisseurs et des
opérations de fabrication. (Ambe, I. M et Al
(2011).
1.3Le rôle du SI dans la Supply chain :
Les chercheurs et les scientifiques ont eu des
avis mitigés en ce qui concerne le rôle des
technologies de l’information dans la performance
des entreprises. En effet, certains tels que
Sambamurthy et al (2003) soutiennent que
l'amélioration des performances de l'entreprise
dépend de l’indéniable rôle joué par
l’informatique. Et dans le même contexte,
Ordanini et Rubera (2010) ont noté qu'il existe
deux approches, premièrement, que l'informatique
a un impact direct sur les performances de
l'entreprise et ensuite qu'elle a un impact indirect.
D’autres auteurs, et d’une façon surprenante
ont pu conclure que le rôle de l’informatique ne
peut être qualifié d’important. Cette étude tend à
penser que l’informatique marque indirectement
les performances de l’entreprise grâce à des
fonctionnalités organisationnelles, telles que
l'agilité stratégique.
1.4 Système d’information et agilité supply
chain :
(Faisal et al 2007) quant à lui a mené une étude
qui vise à souligner la mission des technologies de
l’information dans l’amélioration de l’agilité
stratégique qui est jugée être un impératif
commercial, principalement dans
l’environnement compétitif, Doz et Kosonen
(2008) suggèrent que l’agilité stratégique est
requise dans l’environnement commercial
compétitif qui prévaut dans l’environnement
actuel. L’une des manières pour répondre à un
environnement de plus en plus compétitif est la
formulation des chaînes d’approvisionnement
Sahay (2003), l'agilité stratégique dans
l’entreprise est cruciale à cette occasion en ce qu'il
lui permet ainsi qu’à la chaine
d’approvisionnement de rester en contact avec
l'environnement dynamique en effectuant les
adaptations, les actions nécessaires, d’adopter
tendances commerciales, de répondre à la la
pression des entreprises en ayant des points de vue
internes et externes, ainsi qu’en étant proactif pour
diriger le marché. Le besoin d'agilité en particulier
dans un environnement hyper-compétitif.
D’autre part, Chui (2006), dans son article «
The integrated logistics management system : a
framework and case study » montre que la
technologie de l'EDI permet à la transmission
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directe des  informations internes et externes tels
que les bons de commande, confirmations de
commande, les factures, les préavis d'expédition.
Ce qui assure une coordination au temps présent
et par conséquent plus d’agilité au niveau supply
chain.
1.5 La relation fournisseurs dans la chaine
d’approvisionnement automobile:
Selon Holweg (2001), la principale condition
préalable pour former la perspective de la chaîne
d'approvisionnement est l'intégration étroite des
calendriers de production des fournisseurs dans les
calendriers de production des clients (Holweg et
Pil, 2001). Dans ce modèle, les fournisseurs
fournissent des milliers de pièces et composants
qui entrent dans le véhicule (Iyer et al., 2009). Ces
pièces et composants sont reçus via un réseau
logistique sortant de centaines de fournisseurs de
premier plan. Les fournisseurs sont situés dans
différentes zones géographiques et le temps
nécessaire pour que les pièces arrivent de chaque
fournisseur varie considérablement. Les
fournisseurs locaux peuvent être à un ou deux
jours de l'usine d'assemblage, tandis que les
fournisseurs étrangers peuvent avoir besoin de
plusieurs semaines pour transporter les
composants jusqu'à l'usine d'assemblage. Cela
peut avoir pour conséquence que les fournisseurs
et les clients détiennent des stocks pour faire face
aux délais et à la variabilité du calendrier de
production. Pour garantir la flexibilité et gérer le
défi des délais, ce modèle utilise des concepts tels
que les parcs de fournisseurs et la modularisation
comme stratégies pour réduire le délai nécessaire
pour faire face à tout écart entre la production du
plan et les commandes reçues. Lyons et al (2006)
ont noté qu'un parc de fournisseurs est la
concentration d'installations dédiées de
production, d'assemblage, de séquençage ou
d'entreposage gérées par des fournisseurs ou un
tiers à proximité ». Il augmente la fiabilité de
l'approvisionnement car le délai de livraison du
composant fini à l'assemblage ne sera pas
supérieur à quelques minutes.
L'ensemble du véhicule repose sur la livraison
rapide des composants. Le séquentiel Juste à
temps oblige les fournisseurs à transporter les
composants commandés par le client d’une façon
synchronisée avec le processus d'assemblage
final. Les livraisons synchrones ne se produisent
pas seulement entre le fournisseur de premier
niveau et l'OEM, mais réalisent de manière
réalisable des livraisons séquentielles synchrones
entre les fournisseurs de deuxième et de premier
niveau. Il y a donc un décalage du point de
découplage en amont de la chaîne. Le point de
découplage montre comment une commande
client entre dans le flux de marchandises et sépare
donc les activités liées aux commandes des
activités basées sur les prévisions (Lyons et al.,
2006). Les parcs de fournisseurs aident à déplacer
le point de découplage vers les fournisseurs de
deuxième niveau en raison de la proximité étroite
entre les lignes. Avec cet arrangement, il est
possible pour les 3 parties prenantes d'effectuer
des livraisons séquentielles synchrones entre les
fournisseurs de deuxième et de premier niveau et
le premier niveau et l'OEM et ainsi assurer un haut
degré d'efficacité et de réactivité dans le véhicule
fabriqués (Morris, Donnelly & Donnelly, 2004).
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Figure 1  : Proximité avec les OEM par le biais de
fournisseurs de second niveau (Source: Morris et al., 2004;
Lyons et al., 2006; Czuchry et al., 2009)
2. Problématique empirique et
Méthodologie:
2 .1 Problématique empirique :
Aujourd’hui les multinationales dans le domaine
automobile cherchent à être compétitifs dans leurs
fonction et pratiques en réalisant des opérations
flexibles, en temps réel et avec valeur ajoutée afin
d’améliorer le contrôle, l’efficacité, l’agilité de
leurs fonctions logistiques. Vu le contexte volatile
et l’entré des nouveaux concurrents dans le
marché, ces entreprises se trouvent devant
l’obligation de chercher de nouveaux flux
d’approvisionnement plus optimisés.
Plusieurs sociétés optent pour un flux
d’approvisionnement interne pour les composants
produits dans leurs usines à travers le monde
entier. Mais pour plusieurs raisons notamment les
coûts de transport, quelques sociétés mettent en
place des flux d’approvisionnement indirects en
passant par d’autres usines ou plateformes
intermédiaires. Mais suite au changement constant
dans le volume et le nombre de références acheté
par la même entité, le flux d’approvisionnement
peut être non optimisé si par exemple le volume
augmente d’une façon significative et le flux
d’approvisionnement reste le même.
Dans le cas du Leader mondial dans l’industrie de
câblage YAZAKI les problèmes majeurs sont liés
aux processus d’approvisionnement qui sont
parfois rigides et générateurs de surcoûts.
Après l’installation de YMM (Yazaki Morocco
Meknes), l’entreprise a cherché des fournisseurs
locaux qui vont assurer la matière première pour
l’usine. Puisque les projets étaient en phase de
démarrage, le besoin des composants nécessaires
à la production était faible. Certains articles sont
fabriqués au Japan (YC) et puisque Yazaki Tanger
(YMO) est déjà un client de YC. Yazaki Meknès
a créé une collaboration avec YMO qui va prendre
en charge de commander de YC et livrer à YMM.
En revanche la contrainte de cette collaboration
est l’augmentation de 8% des couts pour chaque
référence.
Les approvisionneurs de YMM passent les
EDIs à YMO à travers le système SAP. YMO
reçoit les commandes et s’occupe du flux avec
YC.
Le nombre de références actuel commandé est
de 37 et avec le lancement de nouveaux projets le
nombre de références évoluera à 79 références
dans 4 mois.
Dans ce cadre nous abordons une étude de
faisabilité de la mise en place d’un nouveau flux
d’approvisionnement intercontinental depuis YC
Japon, sans passer par l’intermédiaire YMO
(Tanger). Pour cela on va procéder par :
 Etude détaillée d’existant : flux, Volume,
fluctuations…
 Simulation du flux futur.
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 Calcul  des coûts générés par le nouveau
flux.
 Etude comparative des deux flux en terme
d’agilité et de coûts.
2.2 Méthodologie :
La Recherche-Action se définit comme un type de
recherche qui expérimente un certain nombre de
projets d’entreprise par un certain nombre de
formules ou d’actions réalisées par les
universitaires ou des praticiens en interaction
dynamique avec les acteurs de l’entreprise (Colin,
2003). La paternité de la recherche-action est
souvent attribuée à Kurt Lewin qui mena des
recherches sur des phénomènes sociaux de grande
ampleur (en 1940), préconisant que l’on ne peut
comprendre la réalité qu’en agissant sur elle. Donc
le choix n’était pas fait au hasard; à travers cette
méthodologie on vise modifier la réalité afin de la
connaître, et de la connaître pour l’améliorer.
Cette ligne directrice émane de l’idée : la
recherche-action doit avoir impérativement pour
objectif de changer la réalité qui pose problème, et
qui est, dans notre cas celle « les gaspillages et les
problématique dû au manque de la tracabilité au
sein de la chaine logistique interne de Yazaki » et
la nécessite de les éliminer ou les réduire.
Pour attaquer notre problématique nous avons
suivi la démarche cyclique de la recherche action
(Diagnostiquer et planifier ; Réaliser l’action ;
Analyser ; Evaluer et spécifier l’apprentissage).
Nous avons commencé par un diagnostic global
du Macro-processus « Alimentation des chaines
de production » à travers la consultation des
différents tableaux de bord de ce processus, afin
de dégager les indicateurs clés de performance
(KPI) qui traduisent les différents problèmes. Une
fois les défaillances sont déterminées, nous avons
procéder par un ensemble d’actions. Pour chaque
action les quatre étapes sont parcourues à
plusieurs reprises formant une spirale, et dès qu’on
arrive à la quatrième étape de chaque boucle
« Evaluer et spécifier l’apprentissage » on
apprend de nouvelles connaissances du terrain,
mais il y a d’autres problématiques qui
apparaissent comme des effets secondaires des
actions prises... et puis on refait une autre boucle
et ainsi de suite, jusqu’à la quatrième action où
notre étude termine. Il est important de noter que
nous n’avons pas parfaitement respecté toutes les
étapes du protocole de la résolution des problèmes
à chaque nouvelle boucle. Parce que la recherche-
action se caractérise par sa flexibilité au niveau de
la résolution : Il n’y a pas de bonne façon de
pratiquer la recherche-action, le praticien s’engage
dans des voies de réflexion ouverte et peut
inventer sa propre méthodologie. Plusieurs
chercheurs présentent des processus de résolution
différents de celle qu’on a présentée ci-dessus. Et
cela n’affecte pas la solidité de l’analyse, puisque
les actions sont accompagnées des outils de
mesures et d’analyses scientifiques.
3.Résultats
3.1 Etat des lieux et étude de faisabilité :
En passant les commandes à YMO et non pas
directement au fournisseur principal (YC), on est
exposé à plusieurs problèmes dont l’over stock qui
a un impact très significatif sur les coûts. Ainsi que
les risques de ruptures en cas de manque de
matière suite à une fluctuation du besoin client.
Ces problèmes menacent quotidiennement la
planification en termes de matière première,
surtout que l’objectif primordial de
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l’approvisionnement est  de minimiser le niveau de
stock tout en garantissant la matière première
nécessaire pour la production.
Dans un premier temps il est nécessaire de faire un
état de lieux et diagnostiquer le flux actuel.
- L’augmentation du cout de chaque
référence de 8%.
- Les changements imprévus de l’unité
standard d’emballage, chose qui impacte
l’opération du stockage.
- La société n’est pas capable de satisfaire
les fluctuations des besoins provoqués par
les clients.
- Le lead time non maitrisé.
- Perturbation de la réception lors de
l’arrivage d’une commande non
programmée.
3.1.1. Cartographie du flux :
La cartographie du flux d’approvisionnement est
le meilleur moyen pour pouvoir visualiser les
différents flux à l’extérieur de l’entreprise. Il s’agit
d’une représentation schématique des différents
flux et processus allant du lancement de la
commande jusqu’à la réception de la matière
première.
Figure 2: cartographie du flux actuel
La partie qui nous intéresse dans la cartographie
est le flux entre YMM et YMO :
L’approvisionneur chargé du flux avec YMO
partage les prévisions des commandes dans un
horizon de deux ans avec le fournisseur. Il peut
apporter des changements jusqu’à ce qu’on
atteigne la zone ferme. Et comme c’est montré
dans la carte VSM, la zone ferme est estimée à 18
semaines, c’est-à-dire que si la zone ferme est
déclenchée à t=0, la commande sera réceptionnée
à t= 18 semaines (18 semaines fermes).
3.1.2 Fluctuation des besoins :
Les fluctuations des besoins est l’une des
contraintes qui impacte le travail des
approvisionneurs surtout avec le lancement de
nouveaux projets et les changements des phases.
Dans ce cas l’approvisionneur est dans
l’obligation de demander des quantités de plus
pour garantir la satisfaction du besoin client. Mais
de l’autre côté, YMO est rigide face aux
fluctuations, notamment, la demande des
additionnels n’est pas légitime.
Afin de concrétiser ce problème nous avons
suivi dès la semaine 4, l’évolution du besoin
prévisionnel de la semaine 10.
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Le graphe  ci-dessous illustre les variations du
besoin :
Figure 3 : Fluctuation du besoin client de 12 séries
de références dans 10 semaines. (Par l’auteur)
La fonction approvisionnement est toujours
impactée à l'égard des fluctuations puisque la zone
ferme est assez importante. De ce fait, il est
impossible de modifier les commandes durant
cette période (16 semaines).
3.2 : Etude de faisabilité de la mise en place
d’un flux d’approvisionnement direct de YC :
Le but de cette étude et de faire une étude de
faisabilité d’un nouveau flux
d’approvisionnement qui va remplacer le flux
actuel où YMO est l’intermédiaire entre YMM et
YC. Dans cette partie nous allons étudier la
faisabilité d’approvisionner directement de YC
tout en tenant compte du lead time, des volumes et
de la capacité du magasin. Etude du lead time.
3.2.1 Elaboration de la cartographie :
Le flux d’approvisionnement avec YC est
modélisé par la carte suivante :
Figure 4 : Cartographie du flux d’approvisionnement
désiré :
D’après la communication avec les responsables
de la gestion de la relation client de YC, La zone
ferme est réduite par rapport à 2 semaine par
rapport à 16 semaines définit pour le flux avec
YMO comme intermédiaire.
Concernant le flux de transport : Le Port de
chargement sera SHIMIZU, le port de
déchargement : Tanger Med, et le temps de transit
sera de 50 jours.
Le scénario du flux direct d’approvisionnement va
donc diminuer la période ferme de 16 semaines à
2 semaines, selon l’offre proposé par YC. Ce qui
donne une marge de flexibilité importante pour
faire face aux aléas des fluctuations de la
demande.
3.2.2 Etude et simulation des volumes :
Avant de se lancer dans les calculs, nous avons
contacté des responsables dans YMO afin d’avoir
plus de détail qui vont nous servir de maitriser le
flux avec YC et de déterminer avec précision, les
volumes que nous supposons importer du Japan.
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il existe  2 types de palettes utilisées par YC :
- 65*130*201 pour les terminaux.
- 1000*1200*184 pour les autres composants.
a) Volume Max à commander
Dans le calcul des volumes on s’est basé sur le
besoin de la semaine 11, qui nous donne la
prévision du besoin des 8 mois suivants. Pour
calculer le volume max, nous avons pris le max
des besoins qu’on peut commander pour chaque
référence. Les calculs sont montrés dans l’annexe
1. Puis pour déterminer ce volume en terme de
palettes, nous avons utilisé un logiciel
d’optimisation de chargement des palettes «
WizCargo », d’où on eu les résultats ci-dessous
(11 palettes de composants et 4 palettes de
terminaux) :
Figure 5 : Simulation du volume par palette dédiées aux
composants (Calcul dimensionnel annexe 2, et simulation
avec le logiciel WizCargo)
Figure 5 : Simulation du volume par palette dédiées aux
terminaux (Calcul dimensionnel annexe 2, et simulation
avec le logiciel WizCargo)
Puisque les fluctuations représentent une
contrainte majeure, nous avons simuler les
différents volumes afin d’estimer avec certitude le
volume maximale qu’on pourra importer de YC.
Semaine N° de
Palettes
compos
ants
N° de
Palettes
terminau
x
Poids Coûts
Week 9 6 2 1.41 515 810.131
Week
10
11 4 2.65 980 465.178
Week
11
11 4 2.69 984 791,9868
Week
12
6 2 1.42 528 768.735
Week
13
9 3 1.88 641 954.334
Week
14
6 2 1.39 514736.554
b) Volume des commandes
hebdomadaires de YC :
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La détermination  du volume maximum servira
juste d’avoir une idée claire sur les commandes à
ne pas dépasser avec les projets actuels.
L’idée est de garder le stock fin de la semaine
26 comme un stock de sécurité (couverture de six
semaines y compris les aléas de prévisions). Vu
que la zone ferme couvre 16 semaines, nous
prenons les prévisions des besoins de la semaine
25 à partir du besoin reflété sur système de la
semaine 9. De ces prévisions nous avons tiré les
prévisions qu’on va envoyer à YC chaque semaine
pendant les 5 semaines.
Le calcul des volumes des commandes est détaillé
dans l’annexe 2.
3.2.3 Coûts de transport :
Pour déterminer le conteneur convenable à
transporter la marchandise par voie maritime,
nous avons pris le besoin max calculé à partir du
besoin de la semaine 11.
Palettes
composants
Palettes
terminaux
Poids
des
articles
Poids
totale
Nombre
Poids
(KG)
Nombre
Poids
(KG)
2.69 2,936
11 18 4 12
Figure 6 : Dimensions des conteneurs 20’ et 40’
(Source : Transitaire National)
A partir du calcul du volume du besoin maximum
et de la fiche des dimensions, le conteneur qu’on
va utiliser pour le cas présent est 40 pieds qui
coûte : 31 781 MAD selon l’offre reçu du
transitaire de YMM.
4.Discussions :
Cette étude nous a permis de faire une analyse
comparative des deux flux d’approvisionnement,
il s’est avéré que le scénario 2 est plus intéressant
en terme d’agilité, puisque la période de
fluctuation des commandes va diminuer à 9
semaines. D’autre part il faut aussi prendre en
compte le paramètre « Lean » et comparer les
coûts des deux scénarios.
Dans le tableau ci-dessous on a comparé la valeur
des commandes YC et celles de YMO, on sait déjà
que les prix YMO sont plus chers que ceux de la
source YC, l’objectif est de calculé le gain exacte
en terme de coût tout en incluant les coûts de la
matière et de transport.
Sema
ine
N°de
palettes
terminaux
N° de
palettes
Composants
Poids
(tonne) Coûts
25 2 5 1.21 458 328.629
26 3 9 2.29 728 663.008
27 2 9 2.05 631 972.863
28 2 5 1.033 265 245.688
29 2 5 1.05 365 992.403
30 2 4 0.95 245 792.228
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L’année se  constitue de 53 semaines, vu que le
gain hebdomadaire est estimé en moyenne de 27
789.4 MAD. Le gain annuel sera 53*27 789.4= 1
472 838.2 MAD
Cette partie était tellement importante pour
récapituler les gains de s’approvisionner
directement de YAZAKI JAPAN vu qu’on aura :
- Un gain considérable en terme de coût de la
matière première (- 8% du prix de YMO).
- Réduction de la zone ferme : 9 semaines au lieu
de 16 semaines.
- Résolutions des anomalies liés au flux non
standardisé avec YMO.
- Possibilité de demander des quantités
additionnelles.
- Possibilité d’organiser des livraisons partielles
par voie airienne express en cas de besoin.
- Possibilité de changer la quantité ou de placer
une nouvelle commande après J+ 2 semaines.
Conclusion :
L’objectif de cet article « La mise en place d’un
flux alternatif d’approvisionnement interne pour
une société de câblage automobile au Maroc.» est
d’étudier l’état présent du flux entre YMM/YMO
et le flux désiré YMM/YC, en comparant l’impact
de ces derniers sur l’agilité et les coûts.
Afin d’atteindre nos objectifs, nous avons tout
d’abord établi les états des lieux, ce qui nous a
permis d’avoir une idée sur le flux actuel et ses
contraintes. A l’aide des données collectées, nous
avons identifié et analysé judicieusement les
différentes causes racines des problèmes qui
affectent la performance du flux YMM/YMO.
Ainsi, après avoir assez de détails concernant le
flux YMM/YMO, nous avons passé à l’étude du
flux YMM/YC, dont son degré de complexité est
un peu élevé par rapport aux autres fournisseurs.
A cet fait, nous avons consacré plus du temps pour
cette partie afin d’avoir une simulation exacte des
volumes qu’on pourra apporter du Japan, à l’aide
du logiciel WizCargo. La simulation des volumes
n’était pas le seul pilier pour cette partie, nous
avons aussi étudié la zone ferme avec YC qui sera
réduite à 9 semaines alors qu’on avait 18 semaines
avec YMO chose qui rend la société plus flexible
face aux fluctuations.
Suite à la simulation des volumes, nous avons
comparé la valeur des commandes lancées avec
les prix de YMO et de YC, ce qui nous a servi de
déterminer les gains apportés par ce nouveau flux.
Le gain annuel est estimé à 1 472 838.2 MAD. Et
puisque ce flux demande plus de prudence, nous
avons généré les différents risques possibles en
donnant un plan d’action à suivre pour s’en
épargner.
Les opportunités de recherches futures sont
nombreuses puisque nous étudions une étude de
faisabilité de la mise en place de flux
d’approvisionnement interne, qui n’a pas encore
traité par beaucoup de chercheurs dans le secteur
automobile au Maroc. Ainsi, plusieurs avenues de
recherche sont possibles. En effet, il serait très
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pertinent d’étudier  l’impact de mise en place de de
nouveaux flux dans les autres maillons de la
chaine.
elle doit tenir compte, d’une part, des
particularités de cet outil de pilotage et, d’autre
part, des spécificités de l’unité concernée, de son
environnement interne et externe, de ses activités
et par la suite de sa stratégie.
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Annexes :
Annexe  1
Material EDI Price
YMO
Price
YC
Material EDI Price
YMO
Price YC
71163250 16800 14248,75 1024,464 7283214730 2500 4223,15 312,3
71576611 10000 5975,1 450 7283477440 800 3009,096 227,336
71576614 10000 2092,4 157,6 7283559510 1950 5884,808 442,299
72835972 1100 986,447 72,336 7283605430 14000 12534,2 943,88
7047362330 15000 2278,35 171,6 7283885030 155400 169782,3 12879,55
7114441702 84000 4142,04 324,24 7283939240 56500 43024,75 3231,8
7116328502 36000 27414 2228,04 7283939310 23000 24199,91 1812,17
7116448908 28000 17011,96 1312,92 7287017840 8500 22941,67 1530,68
7116472702 37500 3918,75 340,875 7289016140 9000 19836,81 1493,82
7116593302 60000 7308,6 550,2 7289352140 20000 38508,2 2900
7116593308 20000 10882,4 819,6 7116310208 120000 242029,2 19168,8
7116593402 60000 7308,6 550,2 7126886102 9000 9605,88 771,84
7116593408 20000 9489 819,6 7195028702 180000 9059,4 682,2
7116593502 100000 12181 917 71163251 3200 2505,216 191,616
7157675750 6000 3470,34 261,36 7287537810 700 1122,079 83,468
7158304340 50000 5479,5 413 7187090560 1800 1759,95 132,552
7158312950 50000 8957,5 674 7187090580 1800 1759,95 132,552
7158316660 2100000 71967 5250 7187090590 1800 1759,95 132,552
7158316780 1180000 34432,4 2501,6 7116404402 10000 2645,4 225,8
7158316940 640000 18099,2 1356,8 7116404702 12500 3306,75 282,25
7158349990 50000 6639 500 7116535802 12500 166,375 137,25
7158395790 50000 8957,5 674 7126865202 12500 13624,25 986,75
7158395820 150000 26872,5 2022 7126875302 10000 3662,2 309,8
7183479140 2500 1410,925 106,25 7126875402 20000 7564,2 637,8
7196029002 360000 20642,4 1555,2 7172503220 5000 50,1 41,3
7223884360 6000 28277,94 2129,52 7186066560 2400 2346,6 176,736
7282214730 3000 3188,73 247,26 7186066580 2400 2346,6 176,736
7282885130 10500 6052,935 454,23 7186066590 2400 2346,6 176,736
7282885230 7200 9068,256 674,712 7183777040 2500 893,2 59,275
7282885330 26100 20796,22 1575,918 7114404402 11500 2961,595 250,01
7282885530 29000 36642,95 2726,58 7114404702 20000 5150,6 434,8
Total Amount YMO avec
transport
1096804
Total Amount YC sans transport 912024,3
Différence 184779,3
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Annexe 2 :
A  partir du besoin max relatifs à chaque référence nous avons calculé le volume max.
Material BESOIN MOQ SPS
dimension
SPS
Nbre
SPS SPS
dimension
SPS
Nbre
SPS SPS
dimension
SPS
Nbre
SPS
Nbre
MOQ
71163250 16799 800 2400 150*300*170 7
71576611 5020 5000 5 000 520*270*310 2
71576614 7053 5000 5 000 520*270*310 2
72835972 1020 100 2600 255*345*340 0 1000 215*285*150 1 1
7047362330 14176 3000 9000 374*539*368 1 3000 255*345*340 2
7114441702 64450 7000 21000 150*300*170 4
7116328502 36475 800 2400 150*300*170 15 1
7116448908 20825 7000 28 000 150*300*170 1
7116593302 42975 20000 20000 520*270*310 3
7116593308 5400 20000 20 000 520*270*310 1
7116593402 40575 20000 20 000 520*270*310 3
7116593408 5400 20000 20 000 520*270*310 1
7116593502 84637 20000 20 000 520*270*310 5
7157675750 5809 2000 2 000 520*270*310 3
7158304340 900 50000 50000 520*270*310 1
7158312950 18200 50000 50000 520*270*310 1
7158316660 2031093 2000 200000 255*345*340 10 100000 215*285*150 1
7158316780 1144499 2000 100000 255*345*340 11 40000 215*285*150 2
7158316940 624405 2000 160000 255*345*340 4 80000 215*285*150
7158349990 19822 50000 50 000 520*270*310 1
7158395790 40407 50000 50 000 520*270*310 1
7158395820 116437 50000 50 000 520*270*310 3
7183479140 577 2500 2 500 520*270*310 1
7196029002 334851 60000 60 000 520*270*310 6
7223884360 5809 1000 1 000 520*270*310 6
7282214730 2082 50 4000 374*539*368 0 2000 255*345*340 1 1000 215*285*150 1
7282885130 9508 100 3000 374*539*368 3 1500 255*345*340 1 500 215*285*150
7282885230 6720 100 1800 255*345*340 4 600 215*285*150
7282885330 25580 100 3000 374*539*368 8 1500 255*345*340 1 600 215*285*150 1
7282885530 28350 100 1000 255*345*340 29
7283214730 2082 50 2000 374*539*368 1 1000 255*345*340 500 215*285*150 1
7283477440 450 800 800 520*270*310 1
7283559510 1906 50 600 374*539*368 3 300 255*345*340 150 215*285*150 1
7283605430 13024 1000 1 000 520*270*310 14
7283885030 155045 100 1400 374*539*368 111 700 255*345*340
7283939240 56303 100 2000 374*539*368 28 1000 255*345*340 500 215*285*150 1
7283939310 22741 100 2000 374*539*368 11 1000 255*345*340 1 500 215*285*150
7287017840 8447 100 2000 374*539*368 4 1000 255*345*340 500 215*285*150 1
7289016140 8277 1000 1 000 520*270*310 9
7289352140 19348 1000 1 000 520*270*310 20
7116310208 66106 60000 60000 520*270*310 2
7126886102 5250 1500 4500 150*300*170 2
7195028702 163425 60000 60 000 520*270*310 3
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71163251 2625 800  2400 150*300*170 1 1
7287537810 238 100 2400 374*539*368 0 1200 255*345*340 700 215*285*150 1
7187090560 1799 600 600 520*270*310 3
7187090580 1799 600 600 520*270*310 3
7187090590 1799 600 600 520*270*310 3
7116404402 1795 10000 10000 520*270*310 1
7116404702 3565 12500 12500 520*270*310 1
7116535802 400 12500 0 0 0 1
7126865202 3839 12500 12500 520*270*310 1
7126875302 2309 10000 10000 520*270*310 1
7126875402 11120 10000 10000 520*270*310 2
7172503220 1150 5000 0 1
7186066560 2003 600 600 520*270*310 4
7186066580 2003 600 600 520*270*310 4
7186066590 2003 600 600 520*270*310 4
7183777040 2068 500 0 0 0 5
7114404402 2000 11500 11500 520*270*310 1
7114404702 4000 20000 20000 520*270*310 1
7116472702 2100 37500 37500 520*270*310 1
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