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[Il - SECTEUR PRODUCTIF =T SECTEYR TRANSPORT

III.1 - ANALYSE DE LA DEMANDE

L'étude de cette partie repose principalement sur les entretiens
réalisés dans les villes avec les responsables locaux, les entreprises
créatrices de demande de transport et les entreprises de transport
{cf. annexel. '

% cansacré au transpory 0 a 1 17a3 3as + de 5 Total
Nombre d'entreprises 7 6 e 4 23

Le tableau ci-dessus explicite la part du chiffre d'affaires
consacrée au transport par les entreprises tous secteurs. Cette répartition
est & prendre avec beaucoup de réserve, les réponses transmises par les
entreprises & cette question étant assez vagues ou nulles, 3 cause sans
doute du mangue de précision de cette notion.
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T30 - Répartifion de l'effectif salarié suivant le chiffre d'affaires.

(entreprises tous secteurs)

ES - 20 de 20 & 100 | de 100 & 300( + de 300 Total
CA
310 ' 6 2 0 0 8
10 50 2 3 1 0 6
50 —99 1 1 4 2 8
100 et + 0 1 2 5 8
Total g 7 7 7 30
Degrés de liberté = 8
X 2 = 25,845
P[X_Z) = 99,78 %

Ce tableau, semblable & celuil réalisé pour les entreprises de
transport, concerne les entreprises tous secteurs hormis le transport,
interrogées par 1l'enquéte postale. Le test du ) 2 confirme que la
liaison entre les deux caractéristiques est significative a 99,8 %
permettant de lesidentifier pour la suite de 1l’étude.

La demande de transport est donc analysée ici dans son ensemble,
les problemes relatifs aux relations entre compte propre et compte
d'autrui étant étudiés plus loin.

Deux traits marquent l'agriculture dromoise : la prédominance
des productions fruitiéres et le développement de 1'’aviculture sous
sa forme industrialisée (cf.manographie). Cette activité fait de la
préme un fort consommateur de produits céréaliers, principalement
tourteaux et soja.
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la presque totalité de la consommation annuelle (50 000 tonnes
en 1978} arrive via Marseille pour les tourteaux. Elle emprunte alors
la voie fluviale et est ensuite acheminée par route ou par fer
(cf.le transport fluvial). Ce sont les cocpératives agricoles qui
assurent ensuite leur redistribution par camions. Valence joue ainsi
le rdle de port potentiel et de pdle redistributeur pour la région.

Une grande quantité d'engrais est également importée par
Toulouse, Sete et la Tunisie.

. En ce quil concerne les denrées périssables, il n'existe pas de
statistigques fiables. La production de fruits et légumes est 1'objet
d'une fuite incontrolable difficile a chiffrer mais importante. Ce
trafic marginal échappe aux circuits traditionnels.

Pour les entreprises de transport, cette saison fruitiére
engendre un fret important et cause aussi des problemes logistiques.
La concentration de cette activité sur quatre mois entraine une forte
demande de transport sur cette période. Il est alors souvent fait
appel & d'autres transporteurs ou tout au moins & d'autres véhicules
de la Vallée du Rhdne et du Vaucluse. Cela entraine des effets secon-
daires repris dans le chapitre IV. Les principaux points d'expéditions
se situent & Rungis, dans la région de Strasbourg et sur 1'Allemagne
vers Tours, Nantes et l1'Angleterre.

La région valentinoise est toutefois plus importatrice
qu'exportatrice pour les fruits et légumes. Cette importance du volume
d'importation s'explique par le rdle de pdle joué par Valence. Ainsi
les myrtilles de Suéde, destinées & Grasse et & Marseille transitent
par Valence (cf.annexe). La Société La Valentinoise par exemple,
originairement société coopérative de producteurs locaux a constitué
une SARL gqui achéte pour Valence et sa région la gamme complémentaire
des produits locaux.

Ces transports de fruits et légumes sont généralement pris en
charge par l'acheteur. Pour 1'international, cette marchandise sert de
fret retour aux transporteurs étrangers sauf dans le cas de treés
grandes entreprises (comme DANZAS qui ont réussi & s'implanter sur
1'Angleterre par exemple). Pour le marché frangais, les transporteurs
sont choisis par le client et sont généralement des transporteurs
locaux. Ainsi, par exemple, une chaine de magasins & grande surface
impose a des exploitants agricoles de Valence leur propre transporteur
méme s'il est valentinois. Ce qui fait dire au secrétaire du syndicat
des transporteurs routiers de Valence que le fret important n'est plus
régional.

Le transport ferroviaire est aussi utilisé pour les transports
de fruits : soit les coopératives louent un wagon {25 tonnes) et
s'occupe elles-mémes du transfert jusqu'a la gare avec leurs véhicules,
mais plus généralement avec un transporteur public, soit en période
de pleine récolte, elles font appel & un affreteur qui s’occupe du
wagon et du transport. Cependant, le recours & la SNCF n'est pas
généralisé malgré les efforts de prospection et de mise en place d'une
structure horaire adaptée (voir chapitre concurrence modale).
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Pour le responsable de l'agence commerciale SNCF de Valence,
la désorganisation chronique d'un grand nombre de coopératives sert
le transport routier. Et ce type de transport méme s'il est d’un
colit élevé permet des transports de faible tonnage et une rigidité
moins grande dans les horaires.

Dans la région d'Angers on retrouve les mémes traits dominants

- Pour les céréales le solde est positif mais les coopératives
disposent d'un parc propre, ce qui n'entraine pas une importante
demande de transport.

- Pour les engrais, la proximité du port de Nantes permet au
transport routier de récupérer une partie fret qui est plutdt
graditionnellement ferroviaire, évitant des ruptures de charges.

- En revanche, les engrais venant de 1'Est de la France sont
acheminés par fer (cf.annexe, compte rendu DOA Angers).

- Pqur les fruits et légumes les problemes posés a Valence se
retrouvent & Angers, méme si les coopératives et les groupements
disposent plus souvent d'un parc propre.

- lLLes pommes sont exportées par la route et par le fer.

- Pour le marché des animaux, les acheteurs organisent eux-mémes
le transport en affretant des transporteurs de la région. E

La production horticole dont 1'Anjou est la premiére région
productrice en France est une activité demandeuse de transport. En
général, une part de l'ordre de 70 % du fret est assurée par le transport
Jpublic tant du point de vue des approvisionnements en terreaux, sable,
fumier, engrais et emballages divers que du point de vue des livraisons
de végétaux. La presque totalité est transportée par routs.

Les grands travaux d'aménagement de la Vallée du Rhodne ont
forgé a Valence un secteur BTP important. Les entreprises drémoises
rayannent bien au-dela du département, surtout vers le sud ol se
traitent d'importants marchés. Leur capacité d'intervention leur permet
de répondre & des offres importantes meme éloignées en distance.
Cette activité a toujours constitué un domaine particulier pour les
entreprises de transport malgré la concurrence du rail pour certains
transports lourds. Et le secteur transport, avec la construction de
1'autoroute A.7 a grandement accru la pénétration des grosses
entreprises dans ce secteur. Le secteur des transports & Angers n'a pas
bénéficié de la demande massive de transport créée a Valence par les
grands travaux de la Vallée du Rhdne. Il constitue cependant une demande
réguliere. Ainsi 1l'entreprise Bouchemaine exporte du sable vers la
Mayenne, de la briquetterie vers la lLoire-Atlantique. le fret retour
est constitué par le platre, le ciment et les engrais de la Rochelle
et de Seint Malo. ' '
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La demande de transport dans le BTP vient surtout des Ardoisiéres
dont la région est riche. Et méme si les ardoisiéres effectuent elles:
mémes le petit transport des carriéres aux entrepdts, 1l'évolution
du marché et les importations-ont bénéficié aux transporteurs.

En effet, les ardoises d'Angers sont de haute qualité et pour
faire face & l'accroissement de la demande, les entreprises pro-
.ductrices d'ardoises ont importé d'Espagne des ardoises de qualité
inférieure . En 1881 1le tonnage importé est supérieur au tonnage
produit sur place, méme si les chiffres d'affeires correspondants
sont encore & l'avantage d'Angers.

Tous ces transferts ont créé une demande de transport importante
et l'entreprise Ardoisiéres d'Angers par exemple employant 1 500
salariés et produisant un total de 1l'ordre de 100 000 tonnes par an
est en contact avec 10 transporteurs dont 2 sont de grande taille.
Ils approvisionnent pour cette seule entreprise prés de 50 dépdts
répartis dans toute la France, particuliérement dans 1le Nord-QOuest
(cf.comptes rendus d'entretien).

‘L'industrie a Valence est caractérisé par une grande diversité
d'activité et par une croissance relativement vive de 1960 & 1975.
Il s'agit surtout d'entreprises implantées & Yalence avant la guerre
qui ont réorienté leur activité.Elle n'a pourtant pas pour le secteur
des transports 1'importance relative qu'elle a par rapport 3 1'économie
locale. En effet, les activités industrielles dominantes & Valence sont
des activités de pointe qui sont peu pourvoyeuses de fret. Ainsi
CROUZET emploie un personnel nombreux pour cr2er une forte valeur ajoutée
a des'produits peu pondéreux. De plus, d'une part les clients &trangers
imposent de plus en plus que les chaines de montage soient sur place.
Aussi, CROUZET avec 70 % du marché de 1'électro-ménager en Grande Sretagne
n'a induit aucun transpaort vers ce pays. D'autre part, ces entreprises
comme CROUZET, SOGEME ou RHONE POULENC disposent d'un réseau d'appravi-
sionnement et de distribution indépendant de 1'offre de transport (cf.

maonographiel.

Au début des années 70, les produits péiroliers ont constitué
pour les transporteurs un fret intéressant. Czpuis quelques années,
la tarification devenant défavorable, les entreprises comme BOREL
(cf.compte rendu d'entretien de l'entreprise 30REL en annexe) qui
avaient une double activité d'affreteur et de transporteur se sont.
détachées du transport de produits pétroliers pour s’implanter plutdt
dans le domaine des produits chimiques, dont le trafic est régulier
et hautement spécialisé, ce gqui en exclut un certain nombre de
petits concurrents. Le transport pétrolier est désormais plutdt
assuré par des petits transporteurs, directement en contact avec le
client et qui ne font gue du transport citerne. La SNCF assure aussi

une partie du transport pétrolier.
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Ainsi, & Angers, le fuel en provenance de Donges en Loire-Atlantique
est récupéré dans un centre de stockage puis redistribué ensuite par les
camions des sociétés co-propriétaires du centre de stockage. (cf. -
transport ferroviaire). A Angers le secteur industriel a évolué de la
méme fagon. Et les implantations de DBA et de CII-HB n'ont pas entrainé
avec elles un flux important de transport. Il est significatif a cet
égard gu'une des principales conditions d'implantatiaon de ces deux
entreprises & Angers ait été l'installation d'une ligne aérienne...

Dans le secteur de la distribution et de la messagerie, le rdle
du transport est important.

De nombreuses entreprises sans 2tre totalement dans ce secteur,
y puisent une part non négligeable de leur activité. Ce que les
entreprises de transport ont perdu en transport lourd, elles le
récuperent partiellement sous forme de petits colis transportés par
messagerie. Le rdle de pdle distributeur de Valence et d'Angers a été
déjé& observé. Il a contribué au développement des activités de stockage
et de distribution. Ainsi les exportations lourdes de Reims transitent
par Valence. De méme Angers distribue une partie du fret arrivé par le
port de Nantes. Le rapport de ce secteur d'activité avec les transports
est double

- D’une part un travail plus sophistigué et complémentaire du
transport comme le stockage, gestion compliquée depuis la crise
par le colit tres élevé que représentent les stocks pour les
entreprises ou l'étiquetage et la distribution gue certains

gros clients confient & des transporteurs ayant intégré & leur
activité une technicité propre.

- D’autre part, le transport effectué pour le compte de grandes
surfaces ou pour le compte de leurs fournisseurs.
Ce transport, contrairement au précédent est réduit & son
expression la plus simple‘et la pression exercée par ces
clients est treés vive. 0Oe nombreux petits transporteurs sont
obligés de le pratiguer et c'est sans doute dans ce secteur
que la concurrence se fait sentir le plus.

De fagon & observer les différents types de transport réalisés
par un méme transporteur, avec ses destinations et ses frets retour
gventuels, troistransporteurs d'Angers ont été retenus et leurs différents
frets décrits schématiquement

- Transports UZUREAU, petite entréprise de 10 salariés, créée
en 1961;

- Transports JOLLIVET, entreprise de taille moyenne employant
25 salariés, créée en 1965;

- Transports CALBERSON International, filiale & Angers de la
Société Calberson. Cette agence est spécialisée dans 1l'affretement.

/.




Sortie d'Angers

Destination Entrée & Angers Provenance
Calberson Produits agricoles . Electronique et mécanique
International . pommes GB, USA . produits semi-finis (Thomson) Italie
. aliments pour bétail Italie . pléces détachées (Motorola) USA
Aluminium (PUK) RFA, USA Fonderie Espagne
Electronique (CII - HB) Monde entier pas de fret retour de G.B.
Automobile (DBA) :
. pileces auto " "
Transports Produits agricoles (coopératives) Val de Loire [ Messagerie Bordeaux
UZUREAU laiterie et win : Bordeaux '
BTP . tuyaux ciment (& 1l’année) Val de Loire 1 s
- retour a vide
. transport d'agréegat Angers }
Messagerie (petits lots) Maine, Sarthe ] retour & vide 1 fois sur 2 Maine
sous-traitance PTT Maine & Loire ciment en sac + chaux ~Sarthe
Transports Produits agricoles
JOLLIVET . viande des abattoirs Rungis Biere, sucre, charcuterie Rungis
. viande des abattoirs Sicile (fromege) ~>Milan (confiserie)—>DAngers, Paris
. oignons & fleur Italie Fruits et légumes - Italilse
. maraichage (salades) RFA el Est France
BTP . ardoises Région Parisienne, Est de la France
Fer blanc de conserve Italie Conserves Italie
Source : S.E.D.E.S.

18
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IT1.2 -CROISSANCE DES ENTREPRISES 3E TRANSPORT

Ce chapitre a pour objectif d'analyser 1'évolution des entreprises
de transport des régions de Valence et d'Angers en la confrontant

~

a 1'évolution du secteur productif dans les deux zones.

Les outils d'analyse sont constitués ess2ntiellement des résultats
de l'enquéte réalisée auprés des entreprises d= transport.

Le tableau . 31 met en rapport la taille Ze l'’entreprise en 1380
et la croissance de son activité. C'est en fai: un double tableau,
la croissance de 1l'activité étant fournie pour deux périodes
1965-1975 et 1975-1980.

Le tableau suivant reprend les grandes lignes du tableau
de fagon synthétigue et qualitative.




T 31 - Croissance de

l'activité et taille de l'entreprise de transport.

Effectif salarié
en 1980 de 0 & 5 de 5 a 9 de 10 a 20 Plus de 20 Total
" v
Croissancs 65-75 75-80 65-75 75-80 B5-75 75-80 65-75 A 75-80 65-75 75-80
Décroissance ou . 7
stabilité 3 2 3 3 1 2 1 0 8 7
Croissance 2 4 3 7 4 3 3 5 12 19
Forte croissance 0 0 ] D- 0 2 1 3 1 5
Total 5 6 B 10 5 7 5 a8 21 31
Degrés de liberté = 6
Pour la croissance de 1975 & 1980 P (7(2] = 85,2 %
T 32 - Croissance moyenne et effectif salarié.
. de 0 &8 5 de 5 & 9 de 10 a 20 Plus de 20 - Stahilité ou décroissance
Période . .
+ faible croissance
1965-1975 - + ++ ++ ++ croissance
+++ forte croissance
1875-13980 + + 4+ T4+

EQ
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Les entreprises ont été classées selon leur effectif salarié
en 1980. Le tableau est donc légerement biaisé&, puisque certaines
entreprises ont. peut &tre changé de catégorie d'effectif salarié entre
les deux périodes. De plus, les entreprises récentes n'ont pu répondre
pour la période allant de 1965 & 1975. Quand & celles qui ont connu
une trop forte baisse sur cette période, elles ont disparu et ne
figurent donc pas non plus dans ces résultats. Néanmoins, malgré ces
remarques,. il semble que la premiére période ait été plus difficile
que la seconde. De méme, les moyennes et grandes entreprises de
transport ont maintenu une certaine croissance, parfois forte, pour

les trés grandes, méme si ramené a une période annuelle, cet accroisse-
ment se révele assez modéré.

Le test du')(2 pour la période 1975-1980 montre que les résultats
ne sont pas trés significatifs. Pour la période 1965 & 1975, les
résultats sont encore un peu moins contrastés, les deux premiéres
colonnes ayant une structure analogue, de méme que les deux dernieres.

Le tableau 33 répartit les entreprises de transport suivant
leur croissance récente et le type d’'activité principale.

T 33 - Croissance des entreprises de transport et type d’activité principale.

Type
'activi{ Non Messagerie- 3TP/

tél spéciaslisé distribution citerne Total
Evolution
Stabilité 5 0 3 8
Croissance 9 3 3 15
Forte 1 3 0 4
croissance
Total 15 s 6 27

Degrés de liberté = 4
X 2 = g,3825
PCY 2 = 94,7 %
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Les entreprises sont classées suivant leurs spécialisations.
Les entreprises non spécialisées connaissent pour la majorité une
croissance modérée, pour certaines une baisse, mais la tendance
générale est plutdt & la croissance. lLes entreprises de messagerie-
distribution sont toutes en situation de croissance,. la moitié meéme
en situation de forte croissance. En revanche, c'est pour les entre-
prises spécialisées dans le BTP et le transport par citerne que la
situation s'est avérée la moins bonne puisque la moitié de ces
entreprises ont connu sur cette période une baisse ou au mieux la
stabilité. L'autre moitié a connu une faible croissance. Aucune n'a
connu _la forte croissance. Ces observations sont soulignées par un test
du 1?2 significatif & 85 %.

La fin de la période des grands travaux gt 1l'arrét de 1l'exploi-
tation intensive des carriéres de Creys-lés-Villes {région de Valence)
est la raison principale de la baisse d’activité du transport de BTP.
Ces entreprises ont tendance actuellement & se tourner vers la
location de véhicules.

En ce qui concerne la messagerie distribution, le développement
de cette activité est directement 1ié au rdle de plague tournante
gue jouent Valence et dans une moindre mesure Angers. Une étude
réalisée en 13980 sur l'autoroute Gendve-Valence (1) met en évidence
cet état de fait pour Valence : la position de= la Ordme et de Valence
en particulier, en fait un lieu privilégié du transit de marchandises.
Sans que 1'on puisse prévoir un développement industriel important do
a ce caractére, 1l'un des secteurs-cléfs de l'activité régionale est
certainement le stockage et la distribution de biens.

C'est une branche d’activité qui se développe et pour laquelle
les municipalités enregistrent de nombreuses demandes d'implantation.
Angers a également cette position de plaque tournante (cf.le chapitre sur
les infrastructures), qui donne de 1'importancs aux fonctions stockage
et distribution, et, par contrecoup, aux transports du type messagerie-
commerce. :

Le tableau suivant compléte le précédent, en répartissant les
entreprises suivant leur année de création et lsur secteur principal
d’activite.

(1) "Autoroute du Siltlon Alpin Genéve-Valence", Chambre Régionale de
Commerce et d'Industrie "Alpes”, octobre 1880.
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T 34 - Age de 1’'entreprise de transport et secteur d'activité -

Depuis 1870 Entre 65 et 79Entre 55 et 6 Avant 1955
‘ Total
0 ag 10 a 15 16 & 25 + 25

BTP 1 0 3 1 5
Industrie 1 6 3 2 12
Agro- 2 0 1 0 3
alimentaire
Messagerie 3 1 1 5 7
commerce
Total 7 7 8 5 27

Degrés de liberté = 9
X2 =13,158
P(IZJ = 84,4 %

Le nombre d'entreprises créées entre 1855 et 1965 est le plus
important mais relatif & une période de dix ans.

Rémené a la moyenne annuelle de création nette d’entreprises,
ce sont celles créées entre 13965 et 1970 qui semblent les plus
nombreuses.

Le nombre d'entreprises créées entre 1965 et 1970 est le méme
que de 1970 a 1980. Compte tenu de la différence de durée des périodes,
et du fait que -a priori- une proportion plus importante d'entreprises
créées entre 1965 et 1970 a eu le temps de disparaitre, ce résultat
montre que la période 1965-1870 a été relativement plus favorable au
transport routier que la période 1970-1980. Ceci est en légere
contradiction avec les tableaux 31 et 32.
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~

Pour les entreprises datant de 13855 a 1870, les secteurs
d'activité étaient plutdt le BTP et 1l'industrie. En revanche,
pour les entreprises datant de 1970, l'agro-alimentaire et la
messagerie-distribution sont dominants. Encore, ces résultats doivent
gtre nuancés., des entreprises anciennes ayant pu changer d'activité.
Le tableau d'ensemble n'est significatif qu'd 35 %, en partie a
cause de la répartition des entreprises datant d'avant 1955.

En plus du volume de trafic a effectuer, le caractére plus ou
moins rénumérateur de l'activité joue dans.l'importance relative des
secteurs pour les entreprises de transport.

La tarification routieére obligatoire (T.R.0.) impose, pour
certains produits, une fourchette de tarif avec un écart de 14 %. Le
nombre de produits soumis a8 la T.R.0. a eu tendence & décroitre
au cours des derniéres années, mais il est possible gue dans 1l'avenir

=

il se maintienne, voire croisse 3 nouvead.

I1 semble que la T.R.0. a plutdt tendance a protéger les
transporteurs. :

En BTP, la réglementation des tarifs a disparu en 1979 mais
reste une référence de prix et assure une stabilité de revenus. Au
contraire, en agro-alimentaire, la concurrence d=s transporteurs fait
chuter les prix.
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II1.3 - RESEAU

Dans ce chapitre, l'activité du transport routier est examinée
plus particuliérement sous san aspect spatial. 3ien entendu, il est
la continuation et la conséquence directe du chapitre précédent sur
la demande de transport. C'est 1'adaptation & catte demande qui
fagonne le réseau des transporteurs routiers.

C'est elle qui a poussé les entreprises & élargir .de plus en
plus leur aire de marché. Dans le tableau suivant, la classification
retenue ne mentionne pas le transport international. C'est & cause
du tres petit nombre d’entreprises qui ont une activité nettement
internationale, c'est-a-dire effectuant au moins la moitié de
leur chiffre d'affaires dans les transports intsrnationaux. La régle-
mentation a tenté de favoriser ce type d'activité mais pourtant les
transporteurs se plaignent gque s'ils sont eux soumis & .la réglementation
a l'étranger, 1l n'en est pas de méme pour les transporteurs étrangers
en France. '

T 35 - Aire de marché & la fin des années 1970 =t effectif salarié des
entreprises tous secteurs.

~._ Aire du . : .
.marché Local Régional MNational Total
E.S. .
- 20 3 3 3 9
de 20 a 100 1 - 4 2 7
de 1002 300 a 1 7 8
+ de 300 0 0 ) 7 7
Total 4 8 19 31

Degrés de liberté = 6
T( 2 = 15,052
Pl X2 =98 %

Les petites entreprises se répartissent ggalement suivant
les trois aires de marché. Pour les entreprises plus grandes, la
répartition se fait de plus en plus vers l'aire de marché& nationale
a mesure-que l'on croit dans 1l'effectif. La presgue totalité des
entreprises de plus de 100 salariés a une aire d= marché nationale.
Le test du Y 2 est signiticatif a g8 %.
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T 36 - Aire de marché 1877 des entreprises tous secteurs suivant 1'activité,

Aire 1977

Sect> Local Régional National Total
d’activit

BTP ' 2 1 2 5
Industrie 1 1 11 13
Agro- 0 3 5 8
alimentaire
Commerce 1 -3 0 4
Total 4 8 18 : 30

Degrés de liberté = 8
X 2- 14,2
POY 2) = 97,2 %

Les entreprises du BTP sont réparties de Tagon homogéne suivant
les trois types d'aire de marché. les entreprisass du secteur industriel
ont en majorité une aire  de marché nationale. Ces entreprises du
secteur agro-alimentaire ont une aire de marché régionale ou
nationale. Le fait qu'il n'y en ait pasde locale s'explique par le fait
que les entités interrogées lors du questionnaire sont des coopéra-
tives ou des groupements qui ont de ce fait une envergure au moins
régionale. En revanche, pour les entreprises de messagerie-distribution
il n'y a pas d'entreprise ayant une activité nationale. '

Le test du )LZ est significatif & 97 %. A partir de cette
répanse des entreprises de tous secteurs sur leur aire d'activité,
il a semblé intéressant de décomposer le trafic sn approvisionnement
et en livraison.

/.



T 37 - Comparaison de la distance parcourue pour les approvisionnements et les livraisons en fonction du secteur

. d'activité pour les entreprises tous secteurs.

-
Distance parcourue Moins de 100 De 100 & 200 Plus de 200°
. Total
]
Approvi-{ Livrai- | Approvi-| Livrai- {Approvi-| Livrai- | Approvi- | Livrai-
Secteur d'activité sionnemt son siqnnemt son sionnemt son sionnem © 80N
BTP 3 4 2 a 0 1 5 5
Industrie 1 3 3 4 9 5] 13 13
Agro-alimentaires 4 2 2 2 1 3 7 7
Commerce 2 4 1 0 1 0 4 4
Total 10 13 8 B 11 10 28 23
Approvisionnement Livraison
Degrés de liberté = 6 Degrés de liberté = 6
L2 L g53 X 2 - 40,93
PUY ) =854 % P (Y% = 30,94 3

06
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Les répartitions ne sont pas aussi caractéristigues pour le
test du 1‘2 suivant gu'on se place du point de vue des approvisionne-
ments ou des livraisaons (significatifs & respectivement 85 % et 91 %).
Pour le BTP, la tendance déja observée se confirme avec des distances
plutdt limitées exceptée une entreprise qui livre & plus de 200 kilo-
meétres. Ce phénoméne est di au caractére trés spécialisé de 1la
société Placoplatre qui livre dans toute la France.

le secteur industriel aurait tendance & s'approvidonner en
majorité assez loin mais & livrer en moyenne sur des distances plus
courtes. Ceci peut s’expliquer par la prise en compte plusieurs fois
observée du critére de proximité des points de marché retenus par les
entreprises dans le cas d’'implantation. Et dans cette perspective, les
points de livraison seraient privilégiés par rapport aux points
d'approvisionnement. Le phénoméne inverse parait se dessiner pour les
entreprises d'agro-alimentaire qui sont implantées plutdt dans les
lieux de production de leurs approvisionnements. Les entreprises du
secteur commerce-distribution vont de fagon plus accentude dans le sens

-du secteur industriel puisqu’'aucune ne livre a plus de 100 kilometres.
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T 38 - Distance moyenne parcourue par les entreprises de transport
suivant le type de marchandise.

Distance
arcourug¢ Moins de De 150 & Plus de T tai

Type do 100 km 350 km 350 km °
marchandis
BTP ‘5 0 0 . 5
Industrie 2 4 6 12
Agro- 0 1 2 3
alimentaire
Commerce. 9 3 2 5
messagerie
Total g 8 10 27

Degrés de liberté = 6
N2 =13,92
P(Y 2) = 96,9 %

Les entreprises de transport travaillant pour le BTP font des
trajets de moins de 150 km en moyenne. Pour le transport industriel le
plus grand nombre d'entreprises parcourt en mayenne plus de 350 km,
tout comme pour 1l'agro-alimentaire. En revanche, pour ce secteur, il
semble qu'aucune entreprise ne fasse des transports de moins de 150 km
en moyenne. Pour le commerce et la mesagerie, la répartition est

)

réguliere. Le test est significatif a 97 %.

La confrontation de ce tableau et du tableau relatif & l'aire de
marché en 1977 des entreprises tous secteurs est instructif. Il apparait
que le BTP a une répartition homogéne suivant les différentes aires de
marché mais que les transporteurs qu'il affréte ne font que des distances
courtes. Cela semblerait indiquer due le BTP assure lui-méme ses
transports en zone longue ou que les entreprises qui sous-traitent du
transport sont essentiellement locales.
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Cette derniére tendance est confirmée par 1'expérience sur 1é
terrain ol 1l'on a pu observer certaines grosses entreprises de BTP
traitant des gros marchés locaux et sous-traitant une bonne part du
transport.

Pour 1'industrie et l'agro-alimentaire, les répartitions sont
semblables ne mettant pas en évidence des phénoménes connus par
ailleurs comme par exemple grace & l'observation des différences existant
gntre le parc propre et le parc public.

Pour le commerce-distribution, les répartitions sont presqgues
semblables. La différence tient peut &tre au fait qu'il n'y a pas

adéquation complete entre l'aire de marché et la distance parcourue.

‘Aucune conséquence ne peut en 8tre tirée.
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T'39 - Répartition pour les entreprises de transport du point du
marché suivant 1l’année. ‘

Année

Point 1845-1955 1955-19865 1965-1875 1975 -1980
du marché

Local 48 ' 29 21 21
Régional 30 36 30 21
National 22 33 44 52
Intérnational 2 5 6
Total 100 100 100 100

La répartition est failte en pourcentage pour chaque période.

Dans la période 1845-13955, preés de la moitié des entreprises de transport

avait une activité locale. Elle est devenue régionale entre 1355 et 1965
pour devenir nationale entre 1965 et 1375 et apras.

Entre les deux derniéres périodes, le pourcentage de local et
d'international n'’a pas beaucoup varié; le seul changement est un
glissement du régional vers le national. '

Ainsi, l'observation depuis 40 ans indique bien un glissement du
transport local vers le transport international. Ce secteur a suivi
les mutations globales du secteur productif. L'ONIC de Valence faisait
remarquer la réduction de 1'autoconsommation et 1'apparition de
productions qui s'exportent comme par exemple le sorgho vers la RFA
et le mais vers 1'Italie et l'inspecteur des transport d'Angers
constatait que les entreprises en croissance faisaient de la zone
longue.

La. SARL La Valentinoise qui fait du négoce de produits
agricoles achéte des fruits et légumes partout, des choux fleurs en
Bretagne ou des endives dans le Nord. Mais cette ouverture tous azimuts
du marché a entrainé 1'apparition de transporteurs étrangers. C'est
ainsi que les transporteurs italiens ont récupéré une grande partie
du marché du lait au départ de la Drome.
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De la méme fagon, les transporteurs belges, hollandais et
allemands qui remontent vers le Nord pendant la saison des fruits
pratiquent ce que les transporteurs appellent "la ramasse” en chargeant
& des prix trés bas des fruits pour les marchés cdu Nord.

Et la difficulté de trouver du fret retour 3 1l'international
glargit progressivement 1l'aire de marché du transporteur. Ainsi les
transports JOLLIVET (cf.analyse de la demande) vent en Sicile livrer
de la viande, reviennent jusqu'a Milan en transpcrtant du fromage et
chargent pour Rouen, Angers et Paris des confiseries d'Italie.

~ Cette extension du réseau est spectaculaire pour le transport
international mais elle est tout & fait observable aussi sur un réseau
national. C'est le cas des Transports UZUREAU (cf.analyse de la demande)
qui doivent trouver un fret nouveau pour compenszr la baisse d'activité

du BTP (cf.monographies).

Cette recherche a entrainé une extension de l'aire de marché.
On passe ainsi par exemple pour les transports UZUREAU de la région
angevine & la région Ouest. Rouen, Orléans et Bordeaux.
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IIT.4 - COMMERCIALISATION

Ce chapitre a pour but de décrire eﬁ"d’analyser 1l'organisation du
transport, la répartition des téches entre chargeur et transporteur d'une
part et entre expéditeur et destinataire d'autre part. Il semble que dans
la majorité des cas, les approvisionnements soient franco de port (ou
les livraisons organisées par le producteur) et que les opérations de
chargement (déchargement) ne soient pas gérées par le transporteur, mais
par 1'expéditeur (destinataire). L'exemen de la commercialisation des
produits agricoles et des produits de grande consommation montre que les
transporteurs locaux peuvent s'appuyer sur les agents économiques locaux
par l'intermédiaire de leur produit plus gue par leur consommation.

11T.4.1. Répartitioh des opérations entre chargeur et
transporteur

Le chargement et le déchargement sont rarement effectués par le
transporteur. Celui-ci, le plus souvent, ne dispose que de son camion,
non équipé pour permettre des manipulations au chauffeur seul. Il semble
que, quand le transport est effectué pour compte propre, les véhicules
soient davantage équipés pour les manutentions. En distribution en
particulier, les camions sont souvent dotés d’engins hydrauligues.

Dans le cas du transport public, c'est essentiellement dans un cadre
" local ou régional que le transporteur intervient lors du chargement
ou du déchargement. En effet, dans un horizon géographique restreint,
une opération de transport n'a pas la méme importance que 'sur une plus
longus distance. En outre, le matériel de manutention occupe une place
dans le véhicule, dont le cout est plus élevé sur un long trajet; ainsi,
les Ardoisieres d'Angers ont demandé & leurs transporteurs de s'équiper
de camion-grue, mais seulement pour les transports régionaux. lLa grue
occupant la place de deux palettes d'ardoises, la comparaison entre
le service rendu (éviter une installation fixe & l'’arrivée) et son coldt
(transport de deux palettes) finit par &tre en défaveur du service rendu
pour de longues distances, d'autant qu'en zone longue les transporteurs
sont encare plus susceptibles d’avoir un fret retour.

Le chargement et le déchargement ne sont pas les seules opérations
qui peuvent élargir 1l'activité du transporteur. Celui-ci peut également
assurer un role d'intermédiaire de transport {voir 1le chapitre II11.5]),
medifier le conditionnement (cas rare) etc. Pour certains produits trés
spécifiques, il assure méme un fonction vente : camion-vendeur en laiterie,
pour les engrais.

Le transporteur peut donc étendre son action & la logistique ou
au commercial. Pour une entreprise de transport, le ratio effectif salarié/
effectif roulant mesure la place des seules activités de transport dans
1'entreprise. Plus il est fort, plus l'’entreprise s'est ouverte & la
logistique ou au commercial. Le tableau suivant met en relation ce ratio
et la taille de l'entreprise (mesurée par l'effectif salarié).
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T40 - ratio effectif salarié/effectif roulant et effectif pour les entreprises

du transport.

Ratia ——
Er 1. 151,35 1,38 91,5 + 1,5 Total
Effectif
0 55 6 1 1 0] 8
6 11 0 4 2 a 8
12 52 0] 2 4 1 7
25 et plus 0 0 1 5 B
Total B 7 8 5] 27

Degrés de liberté

= g
L2 = 36,56
P(le = 89,99 %

Le tableau et le test du X? qui 1l’accompagne affirment 1’étroite
dépendance qui existe entre ces deux facteurs. Ainsi dans les trois
quarts des entreprises de moins de cing salariés, tout le personnel est
roulant alors que pour la presque totalité des grandes entreprises de
plus de 25 salariés, on compte un administratif ou commercial pour
deux roulants. Et cette particularité évolue trés réguliérement des
petites entreprises vers. les grandes.

Le tableau suivant répartit les entreprises de transport suivant
le ratio effectif salarié/effectif roulant et la nature de la croissance
de l'activité de l'entreprise entre 1375 et 13880.
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T 41 - Entreprises de transport : radio effectif salarié/effectif roulant’

et croissance entre 1975 et 1949,

~ Es \ '

e . .
Crois2tio &7 1 1 2> 1,35 1,38 = 1,5 92 1.5 Total
1975-13980 ...
S?abi%lte ou 3 2 > 1 8
décroissance
Croissance 3 5 3 4 15
Forte 0 0 2 2 4
crolssance
Total 5] 7 7 7 27

Degrés de liberté

=6
A2 = 5,67
PCY?) = 54 3%

Ce tableau a un test de:Lz assez faible illustrant la faible
significativité de cette répartition. Ceci est sans doute dd aux
derniéres colonnes, presque semblables qui ont atténué la diversité
des autres colonnes, car ce tableau met en relief diverses caracté-
ristiques. B'’abord les entreprises pour lesquelles tout 1'effectif
salarié est roulant (Es/Er = 1) n’ont connu que la stabilité ou une
faible croissance. Quand le ratio augmente, le nombre d’entreprises
ayant connu une croissance favorable augmente aussi.

Ainsi les entreprises dont le ratio est supérieur a 1,35 ont

‘eu au cours des dernieéres années une meilleure croissance que les

autres. Dans une certaine mesure, la diversification des activités
permettrait un développement des entreprises de transport.
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IT11.4.2. Nature des contrats entre chargeurs et transporteurs

les accords entre chargeurs et transporteurs dépendent fortement
du type d'activité. Dans le cas d'une production industrielle de
volume important et régulier (chimie par exemple), les accords sont
souvent & l'année. Le chargeur notifie réguligrement (par exemple chaque
semaine) la date du transport & effectuer. Le transporteur n'a pratique-.
ment pas la possibilité de modifier cette date. Parfois, pour des
activités régulieres, le chargeur passe un contrat de location avec le
transporteur : celui-ci fournit véhicule et chauffeur, le chargeur
s'engageant & donner & transporter un tonnage minimum. Dans le cas
de contrat de location, le véhicule est attribué au chargeur, et ne
saurait prendre de fret retour si ce n’est pour le compte du méme
chargeur. Ainsi, pour la Sociéte Technique Nouvelle d'Exploitation,
a Valence, les livraisons sont effectuées avec des camions sous contrat
de location et ont parfoeis en fret retour des approvisionnements de
STNE. Le transport avec contrat de location est proche du transport
pour compte propre, sans les frais de gestion. C'est une fagon, pour
une société importante, de se décharger du transport sur une entreprise
dont les frais généraux sont moindres, en consarvant la qualité du
service rendu pa le compte propre. ' ‘

L'engagement du tonnage minimum est toutefois une contrainte
forte. Les Ardoisiéres d'Angers ont été& conduites & renoncer au contrat
de location pour se laisser plus de latitude. Elles définissent mois
“par mois leur politique et font appel au transport public sous la forme
traditionnelle, et peuvent davantage faire face aux aléas du marché
du bdtiment.

On remarque généralement qu'une période de crise (resserrement
des marchés, concurrence accrue) n'incite pas les chargeurs & diminuer
leur colt de transport, alors gu'elle les améne a diminuer leur
consommation d'énergie ou de matiéres premiéres, & rechsrcher des
gains de productivité. Peut etre parce que le colt du transport augmente
relativement moins que 1'énergie, les matieéres premiéres ou la main
d'oeuvre, mais aussi parce qu'il représente peu dans le prix de revient
du produit (quelques pour cent en g2néral). Loin de chercher & diminuer
ses colts de transport, le chargeur demande davantage au service
"transport” : 11 doit &tre rapide et souple pour permettre une gestion
a court terme. Beaucoup de transporteurs ou d'intermédiaires de
transport constatent ainsi une exigence accrue de leurs clients. La
souplesse et l'efficacité du tranmsport routier, outre qu’elles pallient
parfois & une gestion déficiente, permettent au producteur de diminuer
considérablement ses stocks de produits intermédiaires et finals, et
de répondre & la demande immédiate avec des colts de stockage moindres.
Finalement, 1'instabilité et les difficultés économiques, qui donnent
de 1l’importance & certains postes du prix de revient, ne jouent pas dans
le méme sens avec le coidt de transport. Le transporteur, sans poids
dans l’organisation &conomique, ne peut que suivre les exigences
accrues du chargeur qui a & faire face & des problémes de gestion .
interne et veut diminuer ses colits de stockage.
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Pour des activités occasionnant des flux variables, comme les
activités saisonniéres (agriculture) les contrats sont beaucoup plus
souples.Si une partie des transports peut &tre effectuge par un
transporteur ayant des relations privilégiées avec le chargeur, la
plupart est faite au coup par coup. Une nouvelle fois, ces appels nan
programmés au transport public permettent une gestion & court terme,
voire pallient & une gestion défectueuse.

, De fagon générale, l'organisation de la commercialisation des
produits de l'entreprise montre une certaine domination des chargeurs

- sur les transporteurs. Les convenances du chargeur sont prépondérantes
sur celles du transporteur, dont la qualité est de répondre & toutes
les nécessités du chargeur, sans pouvoir les infléchir.

I11.4.3. Activité transport des charegeurs, relations
expéditeurs - destinataires

De plus en plus, les marchandises sont vendues franco de port,
c'est & dire que le chargeur est le producteur et non le consommateur.
Corrélativement, une entreprise s'occupe rarement de ses approvisionne-
ments, si ce n'est pour les opérations de déchargement, mais souvent
de ses livraisons, et pour ces derniéres doit disposer d'un parc propre
ou faire appel au transport public, par l'intermédiaire ou non d’'un
conmissionnaire.

Le développenent des ventes franco de port n'est pas sans
conséquence sur les transports publics ; les transporteurs locaux,
pour les agents économigues locaux, assurent plutdt les livraiscns gque
les approvisionnements. Pour avoir des contrats sur les approvisionnements
ils ont & remonter la chaine & partir du producteur local. Alors gue
dans les ventes en port di, la recette du transporteur était exigible
a4 la livraison, le développement des ventes en franco de port amene
les transporteurs & nouer des relations privilégiées avec les produc-
teurs locaux, et ainsi & leur accorder des conditions de paiements plus
favorables, par exemple & 90 jours. Souvent les transporteurs jouent,
malgré une trésorerie fragile, le rdle de banquier vis & vis des
chargeurs, pour s'assurer leur clientele. '

Le développement des ventes franco de port est particuliérement
sensible pour les activités industrielles. En agriculture, la situation
est moins nette et on rencontre tous les cas .A Valence, en fruits et
légumes, c'est plutdt 1'acheteur gui organise le transport, alors qu'a
Périgueux ce serait plutdt le producteur. A Angers les producteurs de
légumes, trés atanisés, laissent leur marchandise: devant chez eux, et
le négociant grossiste l'emporte sur le lieu de sa commercialisation,
le plus souvent le marché de Rungis. En céréales, dans la région de
Valence, les ventes franco de port diminuent, les meuniers ou éleveurs
de bétail s'équipant en matériel de tramsport. A Angers au contraire, il
semble que les coopératives céréalieres (CAVAL et CANA essentiellement)
gérent leurs livraisors soit en compte propre soit en compte public.

/.
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» L'activité transport des entreprises autres que de transport

peut se mesurer par la quantité de personnel roulant dans 1'effectif
salarié, c'est-a-dire par le ratio effectif roulant/effectif salarié
(Er/Es). Le tableau qui suit met en relation ce ratio et la part du

transport sous traite au public.

T 42 - Ratio effectif roulant/effectif salarié en fonction de la part
gous—traitée au public, pour les entreprises autres que de transport.

S~
Pa;ﬁ% 0 de 0 & 10 % | Plus de 10 % Total
s/traitée -
0 0 3 3 5
0 —>49 0 1 4 5
50 _> 90 5 2 1 g
+ 90 s 2 1 7
Total 10 8 g 27

Degrés de liberté = 6
X2 =15,25
P(X_2) = 98,16 %

Les entreprises n'ayant pas de personnel roulant & temps plein,
sous traitent plus de la moitié de leurs transports. Pour les
entreprises ayant un ratio Er/Es supérieur & 10 %, seulement un
gquart sous traite la méme proportion. Pour les entreprises ayant
un ration Er/Es non nul et inférieur & 10 %, la part sous traitée est
trds variable. La répartition est caractéristique a 98 %.

De fagon générale, plus le ratio est fort plus la part sous
traitée au public est faible. Cependant, ce ratio dépend aussi du volume
de transport effectué, il est loin d'g&tre inversement proportionnel a
la part sous traitée au public. Ainsi, les entreprises ayant un ratio
moyen (inférieur & 10 % mais non nul) se répartissent éguitablement
dans les différentes fourchettes de part sous traitée au public, au
lieu d'étre concentrées dans les cases intermédiaires.
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Les tableaux ont pour objet de déterminer dans quelle mesure
1'activité de transport d'une entreprise (le raio Er/Es) dépend de

sa taille (son effectif salarié).

T 43 - Effectif roulant/Effectif salarié et effzactif salarié pour les
entreorises autres cgue de transpor=.

'“‘QQQGEi\\\k 0 De 0 & 10 %[ Plus de 10 %| Total
ES
- 20 ' 3 1 5 9
20 3100 2 1 4 7
2005300 1 5 0 7
+ 300 5 2 0 -
Total 1 10 9 30

Degrés de liberté = 6
Y2 - 49,19
e (%) = 99,6 %

Des rubriques comprenant les entreprises d'effectif de moins de
20 salariés ou compris entre 20 et 100 salariés ont une répartition
semblable, c'est-a-dire une majorité ayant plus de 10 % de personnel
roulant et un nombre important d'entreprises n'ayant pas du tout de
personnel roulant. Ceci peut s'expliquer par le fait que pour une
petite entreprise le type d'activité est déterminant guant & son nombre
de personnel roulant. Ainsi le BTP aura une proportion importante de
personnel roulant alors que la petite industrie mécanique en aura
peu ou pas. Pour les entreprises de taille supérieure, la proportion
de personnel roulant diminue. Pour les entreprises de plus de 300
salariés, le pourcentage de personnel roulant est toujours inférieur
3 10 %. Le test confirme ces tendances & 99,8 % de probabiliteé.

e
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-Le'tableéu suivant met en relation la part sous-traitée au
public et le secteur d'activité.

T 44 - Part sous traitée au public et secteur d'activité pour les

ehtreprises autres que de transport.

‘ ~~_Part s/[ '
Sectéﬁr\ngijée 0 % 0 a 49 % 50 a 90 % + 90 % Total
d'activite™~
B.T.P. 1 2 2 0 5
Industrie 2 1 3 4 10
Agro-alim. 0 1 3 4 8
Commerce 2 2 0 0 4
Total 5 6 8 8 27
Degrés de liberté = 9
’ 2
XS 212,44
PCY2) =81 %
Lé regrise par secteurs n'est pas treés significative puisque
le test du YX° n'est gque de 81.%. Il permet toutefois de remarquer gue

la branche BTP ne sous-traite jamais totalement ses transports au
secteur public et que la sous-traitance dans le secteur commerce-
distribution est encore plus faible. En revanche, dans le secteur
industriel, 70 % des entreprises sous-traitent plus de la moitié de
leurs transports. Toutes les entreprises du secteur agro-alimentaire
sous-traitent au moins une partie, la moitié d'entre elles sous-traitent
plus de 90 %

%

~

Ce tableau a été placé & cet endroit du texte & cause de 1'intérét
que présente sa comparaison avec le tableau suivant, dans lequel
le ratio Er/Es a été substitué a la part sous-traitée au public.
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T 45 - Effectif roulant/Effectif salarié et secteur d'activité pour
les entreprises autres que de transnnrt,

™~ ]
S& 0 0.1 10 3% + 10 % Total
d'activité :

B.T.P. 1 , 1 3 5
Industrie . 7 5 1 13
Agro-alim. 3 2 . 3 8
Commerce . 0 ‘ 1 3 4
Total 1 g 10 0

Degrés de liberté = 6

X2=g,2

POYC) = 84 3

Par rapport aux tableaux 42 et 44 ol d'une part le ratio €r/Es et la part
sous-traitée au public sont trés liés et ol d'autre part le secteur
d'activité et la part sous-traitée au public ne sont 1liés qu’'a 81 %,

le ratio Er/Es et le secteur d'activité semblent un peu plus liés

(84 %). Cette différence peut &tre expliquée par le fait que le ratio
Er/Es dépend non seulement de la part sous-traitée au public, mais

aussi du volume de transport généré par les secteurs d'activité.

Par exemple, une activité & forte valeur ajoutée et engendrant peu de
flux, comme Crouzet peut avoir un ratio Er/Es faible et toutefois
sous-traiter peu au public, Cependant 1'écart est peu important

(3 %). En fait, plus que le secteur industriel, le caractére spécifique
de l'’activité est déterminadt quant & la proportion de personnel roulant
en particulier pour les petites entreprises.

On observe que pour le BTP et le commerce-distribution le
personnel roulant est assez nombreux, pour 1'industrie il 1'est peu.
Pour l'agro-alimentaire la répartition est homogéne.
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III. 4.4, Aspects sectoriels de la commercialisation
Les produits agricoles et les produits de grande
consommation

Le cas des produits agricoles et des produits de grande consomma-
tion est particulier quant & leur transport, car pour les premiers, la
production est atomisée, pour les seconds la consommation. Ces praoduits
posent des problemes spécifiques de commercialisation, que ce soit
pour leur collecte (produits agricoles) ou leur distribution {(produits
de grande consommation), c'est pourquoi leur commarcialisation sera
envisagée de fagon plus détaillée.

Ce choix est par ailleurs justifié par l'importance relativement
faible de 1l'industrie dans les zones économiques de Valence et d'Angers
au moins des flux de transport générés par l'industrie, par rapport
aux fTlux de transport générés par l'agriculture et la distribution.

Les spéculations agricoles des régions d'Angers et de Valence
se caractérisent par une trés grande diversité (cf.monographies)
céréales, fruits et légumes, vigne, élevage (lait et viande). Dans les
proches environs d'Angers on trouve en outre des pépiniéres et de
l'horticulture.

A Valence comme & Angers, les producteurs ont le plus souvent
des exploitations de taille relativement modeste et plusieurs activités
~agricoles; le systéme de polyculture élevage est trés répandu (cf.
monographies).

Face & cet éclatement de la proddction, le développement des
coopératives a joué un réle essentiel de concentration de la production.
Les coopératives existent pour toutes les spéculations agricoles sous
des formes diverses (coopératives de producteurs, SICA, groupements)
et pour la plupart des spéculations ont une .place trés importante (cf.
compte-rendu d'entretien & la DDA d'Angers).

Le regroupement des producteurs s'opere parallelement au
développement des productions commercialisables, dans le mouvement

=

.d'intégration de 1l'agriculture a 1l'économie globale.

.11 vy a ey des incidences treés nettes sur la commercialisation et
dans le transport des produits. Tout d'abord, la collecte & l'exploitation
gst maintenant apérée par la coopérative et le groupement. Les marchés,
gui avaient pour but de mettre en rapport la multitude de producteurs
avec les acheteurs, moins atomis&s, ont beaucoup perdu de leur importance

e
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- Ainsi, on a pu observer le changement d'utilisation du Marché
d'Intérét National d'Angers (MIN). Au départ marché de production, il
‘gst aujourd'hui marché de consommation. On y vendait des pommes, on y
achéte des oranges.

Les coopératives, surtout les coopératives importantes, ont
souvent des activités multiples et interviennent sur de nombreux aspects
de 1l'exploitation agricole. En particulier, elles fournissent parfois
les approvisionnements aux agriculteurs (engrais, aliments du bétail).
Cette intégration modifie totalement les circuits de commercialisation.
On a méme pu observer le développement de systémes. "orge échange” ou
"plé échange”; & la CAVAL, par exemple, les producteurs livrent des
céréales, traitées dans les usines de la CAVAL (minoteries, alir ants
du bétail) qui leur donnent en échange des produits transformés {farine,
aliments du bétail). -

Les coopératives ont alors un rdle primordial dans l'organisation
du transport des produits agricoles. Elles ont souvent un parc propre,
en particulier pour assurer les petites opérations de transports, ne
comprenant pas de fret retour; mais elles font aussi appel aux transperts
publics laocaux qui ont alors dans les coopératives un client privilégié.
Il semble que les négociants, concurrents des coopératives pour la
collecte des produits agricoles, disposent davantage d'un parc propre.
Un troisieme agent intervenant dans le transport des produits agricoles
le groupeur, a &té durement touché par la concentration de la production.

Le groupeur ‘intervenait principalement en primeurs, comme - inter-
médiaire de transport. L'activité de groupage de primeurs a considérable-
ment diminué, et & Valence, par exemple, il n'existe plus de groupeur
important en primeur.

Finalement, les agriculteurs ont peu de transport & effectuer
gux-mémes ‘ |

- Les marchés ont perdu de leur importance, et ce sont
maintenant les coopératives (ou les négociants) qui assurent
la collecte;

- Pour les marchés qui restent (viande) c'est le marchand qui
maintenant s'occupe de la vente, méme si 1l'animal est encore
propriété de l'éleveur;

- Les approvisionnements sont plus pres des exploitations, gréace
aux multiples dépGts des coopératives (ou des négociants).
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Les problames de collecte de produits agricoles se retrouvent
pour la diffusion des produits de grande consommation.

En distribution également se sont produites des concentrations.
Au stade final d'abard, les grandes surfaces (les super et hyper marchés)
ont remplacé une partie du commerce traditionnel. Au stade intermédiaire
gnsuite, des groupements de grossistes ont été effectués, et les
centrales d'achat ont multiplié leurs adhérents.

Une étude récente sur les IAA du Maine et Loire (1) fait apparaitre
1'importance de la distribution moderne. Ainsi, pour 31 IAA du Maine et
Loire, les centrales d'achat et les grandes surfaces représentent 45 %
du chiffre d'affaires de la distribution sur le territoire national
contre 40 % pour la distribution traditioennelle (voir tableau pour la
situation par activité). Ce qui est vrai pour les IAA du Maine et Loire
face a la distribution frangaise doit &tre glcbalement vrai pour les.
IAA frangaises face & la distribution vers le Maine et Lloire. Il est
probable que pour les autres produits de la distribution (produits
d'entretien par exemple] 1la distribution moderne se dévelaoppe aux dépens

de la distribution traditionnelle.

Cette modification structurelle confére & la grande distribution
une puissance accrue sur son amont. Ainsi, 1l'étude précitée fait '
apparaitre que les impératifs de la distribution ont souvent modifié
la fabrication des produits, leur conditionnement, leur environnement
publicitaire. En outre les industriels acquiérent de plus en plus des
relations privilégiées avec leurs partenaires de la distribution, afln
d'assurer la régularité et la sécurité des transactions.

Oe facgon générale, les transporteurs publics locaux profitent
peu de la distribution locale : .

- Les grandes surfaces sont approvisionnéess directement, 1le
plus souvent le transport est organisé par le fabricant, avec
donc un transporteur de sa région;

- Pour les petits détaillants, le systéme est souvent le suivant

le petit commerce est affilié & une chaine de magasins, 3 une
centrale d'achat, par 1l'intermédiaire d’'un grossiste régional.
L’entrepdt central de ce grossiste est approvisionné par les
fabricants, les marchandises sont regues franco de port.
Le grossiste, avec son parc de véhicules, distribue ensuite
les marchandises vers les déteillants qui lui sont affiliés.
Parfois, le grossiste ne dispose pas d'un parc propre, mais
utilise des véhicules avec des contrats de location.

/.

(1) "Les Industries AGro-Alimentaires dans le Maine et Loire, situations
et perspectives”. 1878. '
Chambres de Commerce et d'Industrie d’Angers, de Cholet, de Saumur.
Chambre d'Agriculture du Maine et Loire.



T 46 - Pourcentage du chiffre d'affaires des I.A.A. du Maine et Loire selon le mode de distribution.

801

Centrales | Grandes | Magasins a Grossistes Détail- I.A.A; Cgl}eQ— Par?i- Autres Ensemble
d'achat | surfaces- |succursales , lants tivités culiers

Ind. Viande 2 38 1 28 18 6 7 - néglig. 100
Ind. lait 13 13 13 - 56 5 - - - - 100
Fab.conserves 51 15 14 7 2 - 11 - - - 100
‘Boul.Patiss. 27 1 51 - 9 - 12 : - - 100
Travail grain 18 - - 19 7 56 - - . - 100
Prod.al.divery 16 - - - 34 50 - - - | 100
Boissons alc. 57 2 ) o1 23 12 1 - 1 3 100

Ensemble 27 18 .7 22 11 10 5 1 néglig. 100

Source : "les industries nzro-alimentaires dans le Maine et Loire”, op. cit.
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Parmi les produits de grande consommation, les primeurs
et les produits frais semblent avoir été partiellement écartés du
mouvement de concentration de la distribution. ‘Les marchés existent
toujours mais ont perdu de leur importance et ont tendance & se
déplacer de la production vers la consonmation. Les sociétés de
commercialisation, qui achétent sur les marchés, sur tout le
territoire ou & 1l'étranger avec ou sans courtier. Elles revendent
ensuite & leurs clients locaux. Ceux-ci sont des grandes surfaces
des épiciers, des chaines de magasins, des collectivités locales,
des restaurants ... Ces clients achetent au marché local, ou se font
livrer directement par la société de commercialisation. La nature
des produits impose aux sociétés de commercielisation de disposer
d'un parc propre, composé de gros véhicules pour les approvisionnements
et de petits véhicules pour les livraisons.
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ITI.5 - CONCURRENCE MOOALE, COMPI1E PROPRE ET COMPTE 0O'AUTRUI

L'objet de ce chapitre est de procéder & une analyse des choix
modaux des chargeurs entre fer, fleuve et route, et pour cette derniére
distinguer les transports effectués pour compte propre et ceux

© gffectués pour compte d'autrui. L'examen de cette derniére alternative,

gntamé& au chapitre précédent, sera approfondi & la fin de ce chapitre.

Dans le choix du mode de transport, la prise en compte de la
qualité du service (souplesse, rapidité) prime les caonsidérations de
prix de revient et joue en faveur du transport routier.

De la méme fagon, pour le transport routief, c'est la qualité

du service gqui conduit 1le chargeur & opter pour le compte propre, ou
pour une formule hybride, le contrat de location.

IT1.5.1. Concurrence modale

Les -données statistiques exhaustives et locales manguent pour
décrire les flux de transport correspondant & une zone économique
définie, le type de marchandises transportées et le mode de transport
utilisé. En 1'absence de ces données, 188 questionnaires postaux
peuvent fournir des renseignements précieux pour évaluer les impor-

tances respectives des différents modes par produits.

Le tableau suivant répartit les entreprises autres que de
transport suivant leur mode principal de livraison et leur secteur
d'activité.




T 47 - Mode de transport & la livraison et secteur d’'activité des entreprises
autres que de transport.

Mode de
.. Compte Transport
" transport{Ferroviaire I Total
Secteur propre public
d’activité
BTP 0 4 1 5
Industrie 3 3 5 12
Agro-alim.- 0 1 7 8
Commerce 0 3 0 3
Total 3 11 14 . 28

Oegrésde iiberté = 6
= 15.65
iyl o
P \)L)= 98,4 %

Le transport ferroviaire n'est utilisé de Tagon significative
que par 1l'industrie. Le transport public est principalement utilisé
par 1l'industrie et l'agro-alimentaire. Ainsi, le BTP faif en grande
partie du transport pour compte propre de méme que le commerce-
distribution . C'est 1'industrie qui a le transport le plus diversifié
avec un quart de ferroviaire, un quart de compte propre et le reste
fait par le transport public. L'agro-alimentaire a massivement recours
au transport public. Le test du :XZ confirme le lien treés important
gui existe entre ces deux caractéres. '

Les statistiques de la SNCF pour Valence et Angers permettent
de dégager quels produits représentéent une part importante des tonnages

empruntant le fer (cf.II1.2.1).
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A Valence comme a Angers, les denrées périssables (fruits et
légumes essentiellement) représentent un poste important des départs;
pourtant, comme le montrent les statistiques de VYalence, les tonnages
de fruits et légumes empruntant le fer ont beaucoup baissé. Ce fait
est confirmé par de nombreux entretiens : il gxistait autrefois une
activité de groupage de primeurs, en général installés dans les gares.
Cette activité s'est déplacée vers la route, mais surtout a disparu
gu presque, avec la concentration et l'organisation de la production,
par les coopératives en particulier. Les fruits =t légumes continuent
a emprunter le fer, mais moins. Ainsi, a Valence la SNCF capte 30 %
du marché des fruits longue distance (plus de 300 kilométres). La SNCF
dont l'action commerciale connait une recrudescence depuis guelques -
années, propose en période de fruits, & Valence, une desserte triple
chaque jour qui vise les marchés du nord le lendemain & 1'aube. Il
semblerait que le mangue de souplesse reproché au rail soit en partie
la projection sur la SNCF d'une relative inorganisation dans les
organismes collecteurs, coopératives en particulier, pour lesquels
l'extreéme souplesse du transport routier pallie les carences de gestion.
En produits congelés comme en produits frais, les fruits et légumes se
sont déplacés'du rail a la route : & l'entrepdt STEF de Valence,

il n'y a que 10 % des fruits et légumes congelés qui partent par le
fer.

, En céréales, la concurrence modale est plus large puisque c’est
un produit susceptible d'emprunter la voie d'eau.

Pour le département de la Drome, les sortizss de céréales
suivant le 'mode de transport se répartissent comme suit
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it a8 - Répartition des modes de transport utilisZs pour la sortie

des céréales. -
Saison 1979-1980

—~~lode Fer Eau Camion
Espece ] -
Blé tendre t 785 8 228
% 8,7% 91,29% 100
Blé dur t 240 231
% 38% . B1% 160
Crge t 257 10 @34
% 2,48% 97.,51% 100
Mais t 551 1 200
% 31, 48% 68,53% 100
Sorgha t 959 240
% 79,9% 20,0% 100
Avoine t 275 . g72
' % 22,05% 77,34% 100
Seigle -t 128
% 10C% 100
Total t 275 2 794 21 248
% 1,13% 11, 48% 87,37% 100
Source : ONIC.



La plus grande partie des céréales quitte la Drome par le
transport routier. Et si le transport fluvial récupere une partie
non négligeable du fret céréalier (80 % du sorgho) le transport
ferroviaire est inexistant sauf pour une partie dz 1l'avoine. Le
développement du transport fluvial a été favorisé par 1l'existence
de silos de stockage.

La répartition pour chaque type de céréales montre que le choix
du mode dépend trés largement de la destination. Le sorgho, qui part
en grande partie vers 1'Italie du Sud, emprunte & 80 % la voie d'eau,
grace a la nouvelle génération de bateaux, les cargo-liners, qui
peuvent aller & la fois sur fleuve et sur mer. Cette amélioration
technique a un impact treés net sur le développement du port de Valence
ses échanges se font en proportion sensible avec 1'Italie ou 1'Afrique
du Nord et l'absence de rupture de charge & Marseille les rend plus
compatiti®. Si 1'Italie n'avait obtenu une dérogzation communautaire
pour importer du mais des USA, le port de Valence aurait connu une forte
augmentation des exportations de mals. Pour les trajets longue distance
possibles par les deux modes, la voie d'eau est plus utilisée que le
fer. Cependant on constate gue la route reste le mode prépondérant,
du fait de la relative proximité des centres utilisateurs en général. A
Angers, le fer est un peu utilisé pour les céréalses, mais peu. L&
encore les centres utilisateurs (meuneries ou usines d'aliments du
bétail en Bretagne) ne sont pas assez éloignés.

A Valence, le fleuve est utilisé pour les =pprovisionnements de
1'agriculture, les tourteaux de soja en particulisr (25 000 tonnes en
19680), de méme que le fer pour les engrais (27 003 tonnes en 13980) et
pour les aliments du bétail (41 000 tonnes). Ces produits, sauvent
importésjsont particulierement susceptibles d'emprunter un transport
lourd comme le fer ou la voie d'eau. Pourtant & Angers ce n'est pas le
cas : la Loire n'est utilisée gue pour les sables ou des produits
pétroliers, elle n'est d'ailleurs pas aménagée pcudr transporter d'autres J
produits. Et le fer est peu utilisé pour les approvisionnements agricoles, (
qui viennent de Nantes ou Saint Nazaire, c'est-&-dire trop preés pour
admettre une rupture de charge. Seuls les engrais potassiques viennent

d’'Alsace en train.

Si les produits agricoles représentent l'essentiel des tonnages
passant par le port de Valence, leur importance est bien moindre pour
le fer, en particulier & Angers. Les tonnages de produits pétroliers
réceptionnés dans les gares d'Angers s’@lévent & plus du tiers du total
des tonnages regus. A Valence., les postes importants sont les matériaux
de BTP (produits de carriére et matériaux de construction) suivis des
produits sidérurgiques. Les grands travaux d'équipement ont été a
l'origine de gros transports ferroviaires, en particulier pour ces
deux postes : empierrement de 1l'autoroute A.7 (65 000 tonnes en 1S80)
et au début des années 70, construction de la centrale nucléaire de

Cruas (130 000 tonnes de produits sidérurgigques =n 1871).



Le type de produits empruntant le fer montre gue celui-ci est
surtout concurrentiel pour les produits lourds, en gquantités impor-
tantes, en particulier s'il y a la possibilité de faire des convois
entiers. Mais la crise a entrainé une.récession de ce type de
transports : les secteurs industriels (sidérurgie) susceptibles de
les générer ont diminué leur activité et l’ensemble de 1'industrie a
tendance a diminuer ses stocks; les industriels demandent alors au
service transport d'avoir assez de souplesse pour permettre une gestion
& court terme, avec des stocks réduits. La SNCF, devant cette situation
de fait, a développé le service Rapidlege, qui fait des convois de
500 tonnes seulement {au lieu des grands convois de plus de 1 000 tonnes).
Ce n'est toutefois pas suffisant pour éviter un transfert vers la
route. Dans la comparaison fer - voie d'eau, qui se pose par exemple
pour les approvisionnements en ardoises d'Espagne des Ardoisigéres d'Angers,
le bateau apparait comme plus souple gque le fer.:

De nouvelles hausses du colt de l'énergie pourraient, & moyen
terme, entrainer un certain retour de la route au fer, pour les zones
longues.

Il y a une vingtatne d'années, le fer captait des tonnages impor-
tants par petits lots, en proposant des fortes réductions pour les
marchandises groupées (25 & 60 % pour les conserves et vins). Mais
le groupage routier, avec l’amélioration des infrastructures, a
suffisamment baissé ses colits pour recongquérir ce marché.

Le développement de la route par rapport au fer a surtout été
permis par des considérations de souplesse : tonnages plus faibles,
service plus rapide, pas de rupture de charge. lLa route assure souvent
un meilleur service. Par exemple, & l'exportation maritime, la SNCF
arréte sa prestation au port d'embarguement alors gue le transitaire
routier va jusqu'au destinataire du produit:; la SNCF doit étre payée
au comptant, alors que le transporteur routier accepte souvent des
paiements a 90 jours.

L'argumnent commercial de la SNCF est donc surtout le tarif,
malgré les efforts faits par les chemins de fer pour élargir leur
gamme de services. Or le tarif joue surtout guand le service est moins
important, c'est-3-dire pour les convois lourds; il jouera davantage
si 1'écart de prix se creuse, du fait par exemple de nouvelles hausses
de 1l'énergie. On observe déja des tentatives de remplacement de la
route par des combinés rail-route pour les citernes.

Il y a toutefois un domaine sur lequel la SNCF a une excellente
position, gréce au service rendu : c'est la messagerie express.

/.
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II1.5.2. Compte propre et compte d'autrui

‘En plus du choix entre modes de transport, le chargeur a la
possibilité, dans le cas du transport routier, d'utiliser deux méthodes
le compte propre avec ses propres camions et le compte d'autrui avec
des transporteurs publics.

Différents facteurs peuvent guider le choix du chargeur :

- le colit d'abord : si la taxe & l'essieu est inférieure de 20 %
pour le privé, le transport public a daventage la possibilité
d'obtenir du fret retour, d'autant qu'une entreprise n'a pas le

3 droit d'utiliser son parc propre pour d’'autres transports que

pour son compte; '

- le service ensuite : rapidité, précision, mobilité.

L'impact de ces différents facteurs peut étre analysé par 1le
’ X biais des questionnaires des entreprises autres que de transport, en
‘ mettant en relation la part sous-traitée au public et d’autres caracté-
ristiques.

. Tout d’abord; il apparait qu'il y 'a une relative stabilité dans
le choix des entreprises. Le tableau suivant met en paralléle la part
saus-traitée au public et la croissance du parc.
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T 49 - Croissance du parc et part sous-traitée au public, pour les entreprises
autres que de transport.

Croissance ] ot ]
Part U parq pBaisse Stabilité Croissance ?. & Total
sous traité croissance
0% 0 2 1 1 4
0 & 49 % 0 1 3 1 5
50 a 90 % 1 3 2 0 6
Total 3 8 9 2 22

Degrés de liberté = 8
T2 =7,142
P (X 2) = 37,76 %

Pour ce tableau, le test statistique est faible mais un certain
nonbre de tendances se dégagent. Les entrepris=s effectuant totalement
leurs transports ont un parc qui connait en moyenne une légeére
croissance, aucun en baisse.’

Le phénaom&ne est semblable pour les entrsprises cedant moins
de la moitié de leurs transports. Be plus, seules des entreprises
.de ces catégories ont connu une forte croissance. En revanche, pour
les entreprises de ces catégories socus-traitant plus de la moitié

de leur fret, la moyenne serait & la stabilité& ou la croissance faible,
mais certaines connaissent une baisse de leur parc.

Il y aurait donc une certaine stabilité de la situation : les
entreprises faisant peu appel au transport public ne changent pas
d'orientation et conservent ou accroissent leur parc. Les entreprises
faisant beaucoup appel au transport public agrandissent peu ou pas
leur parc, parfois méme celui-ci diminue.

Le tableau suivant met en rapport la part sous-traitée au public
et la taille de 1'entreprise.

’/I
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T 50 - Part sous-traitée au public et effectif salarié pour les entreprises autres

que de transport.

Part sous- \
0% 0 a 49 % 50 & 90 % + 90 % Total
E S
- 20 0 3 2 4 , g9
20 a 100 2 ‘ 2 1 2 7
100 a 300 3 0 2 0 5
+ 300 0 1 3 2 . 6
Total 5 I 8 8 27
Degrés de liberté = 9 -
X2 - 43,55
P X 2)= 86 %

Les trés petites entreprises sous-traitent en majorité plus de
la moitié de leur fret et aucune ne le transporte totalement. Pour les
grandes entreprises, la tendance est la méme quoigque moins marguée. Ce
sont les moyennes entreprises qui assurent relativement le plus leur
transport. Ainsi, plus de la moitié des entreprises comprenant entre
100 et 300 salariés prennent en charge la totalité de leurs transports.
Les entreprises de 20 & 100 salariés se répartissent réguligrement

suivant tous les modes, ce qui par rapport & la moyenne générale, indigque
une tendance au compte propre.

Le tableau 44 (cf.chapitre II11.3) met en relation le secteur
d'activité et la part sous-traitée au public. On rappellera les
conclusions qui ont été tirées dans ce chapitre : le secteur d'activité
et la part sous-traitée au transport public n'ont pas de lien trés fort.
En fait il semble que celle-ci dépende davantage de la nature particuligre
de l'activité de 1l'entreprise, en particulier pour les petites entreprises.
Toutefois, le chapitre III.3. conclut que les entreprises locales de transport
peuvent s'appuyer sur les acteurs économiques locaux dans leur rdle de
production et non de consommation . La distribution locale, ainsi, fait
trés peu appel au transport public. Au contraire, les coopératives, les
industries y font appel, pour effectuer leurs livraisons.

Le tableau suivant examine le lien entre 1'aire du marché de
1'entreprise et la part gqu'elle sous-traite au transport public.

e
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T 51 - Aire de marché de 1877 et part du tonnage saus-traité public,
pour les entreprises autres que de transport.

Locale Régionale Nationale Total
0% o 3 2 5
0 549 % 3 2 0 5
50 590 % 0 1 5 7
+ 90 % 1 2 5 8
Total . 4 8 13 25

Degrés de liberté = 6
X 2 = 14,80
P (Y2) = 97,64 %

1l

Dans les entreprises qui ont une aire de marché locale, 1la
majorité sous-traite moins de la moitié de son fret au transport public.
Pour les entreprise & vocation régionale, cette majorité a nettement
diminué. Pour les entreprises dont 1l'aire de marché est nationale, plus
de 80 % des entreprises sowtraitent plus de la moitié de leur fret
gt parmi ceux-ci, la moitié sous-traite plus de 90 % de son fret. Il
est remarquable aussi que les entreprises qui effectuent totalement
leurs transports soient régionales ou naticnales mais pas locales. Ceci
est peut etre dd au fait qu'une petite entreprise ne peut effectuer
qu'une partie de ses transports. Ce résultat est confirmé par le
tableau .

Il se dégage de ce tableau que les entreprises de transport
interviennent plutdt pour des trajets longue distance gue courte distance.
Cette hypothése est renfarcée par les entretiens réalisés aupres des
différents acteurs : les coopératives ont souvent leur parc pour
assurer la collecte des produits, jusqu'au silo de stockage pour les
céréales ou jusqu'au dépdt, mais sous-traitent souvent la partie
livraison & 1l'utilisateur. De la méme fagon, les Ardoisiéres d'Angers
font leur propre transport du lieu de production au déptt, mais sous-
traitent les livraisons.

e
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Des multiples entretiens réalisés aupres des agents économiques
locaux , se dégage que le compte propre est parfois cheoisi pour avoir
un meilleur service de transport. Ainsi, Rh&ne-Poulenc Textiles a un
service de transport intégré, Crouzet assure une partie de ses propres
transports, la Société de Commercialisation de fruits et légumes La
Valentinoise a ses camions, pour respecter les délais et que les manipu-
lations soient bien faites, etc.. Souvent, certaines entreprises
choisissent une solution intermédiaire entre le compte propre et le compte
d'autrui: la location de véhicules avec chauffeur. Le service est alors
analogue & celui du compte propre, puisque le véhicule est affecté a
1l'entreprise, ne peut avoir d'autre fret retour gque pour l'entreprise.
En plus les praoblemes de gestion ne sont pas & la charge du chargeur.
Ainsi, les industries chimicues clientes de Borel Fréres lui demandent
parfois ce service, ainsi STNE ... Le petit transporteur, avec peu de

frais généraux, peut étre trés concurrentiel du compte propre, a service
égal.

Le tableau 52 compare la part & l'exportation et la part sous-
traitée au public pour les entreprises autres que de transport.

T 52 - Part 8 l'exportation et part Sous?traitée au public

Bour les entrepri&és autres que de transport.

\\\Estt s/trai.
Part gQ\EPDI%C Moins de 50%| De 50 & 30% Plus de 80% Total
l’exportagzﬁh\\
9] 4 2 2 8
0,1 & 10% 0 2 2 4
+ 10 % 2 2 4 8
Total 6 6 8 20

Degreés de liberté = 4
X 2-3,75
P(X2) =55 %
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Le test du ﬂbz indique que cette répartition n'est que peu
significative. Autant il y a un lien sur la part sous-traitée au public
et l'aire de marché, autant il n'apparait rien de déterminant dans le
lien entre la part sous-traitée et la part réalisée a 1l'exportation.
Néanmoins, il existe une tendance puisque la moitié des entreprises
réalisant un chiffre d'affaire conséquent & l'exportation sous-traitent
plus de 90 % et la moitié des entreprises ne faisant aucune exportation
sous~traitent moins de la moitié de leur fret.

En fait ce tableau reprend. quelques tendances du tableau précédent,
du fait qu’une entrepriee gui exporte a souvent une aire de marché
nationale. .

Les entretiens réalisés semblent montrer que pour les exportations,
les entreprises font plutdt appel au transport public. &n effet, le
trafic international suppose des formalités, des liaisons, pour
lesquelles une entreprise spécialisée est plus compétente. C'est peourquoil
d’'ailleurs les intermédiaires de transport ou les sociétés de transpourt
intégrant des activités d'intermédiaires de transport (commissionnaire
en douane) sont mieux placées pour assurer ce service. Ce résultat
apparait peu sur le tableau 52, parce qu'il vy est noyé : une entreprise
travaillant beaucoup a 1’exportation (plus de 10 %) peut trés bien effectuer
eglle-méme la majorité de ses transports, en assurant une partie importante
de ses transports nationaux. D'autre part il y a un décalage entre le
chiffre d'affaires et le tonnage, le premier étant proportionnellement
plus important que le second, pour un méme produit, & 1l'exportation que
sur le territoire national. :
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ITI.6 - AUXILIAIRES DE TRANSPORT

Situés entre chargeurs et transporteurs, les auxiliaires de
transport ont un role essentiel dans les relations entre ces deux
catégories d'agents. Cependant leur stratégie est difficile & cerner
du fait qu'ils exercent souvent en parall2le une activité de transpor-
teur.

III.6.1. Chargeurs et auxiliaires de transport

I1 est apparu au fil des chapitres précédents que les chargeurs,
plus qu'un colt moindre au service transport, lui demandent un service
de meilleure qualité, aux prestations plus longues. Les auxiliaires
de transport se sont développés en libérant le chargeur de 1l’arganisation
du transport et de ses a-cdtés.

Les services proposés par les commissionnaires sont trés variés
parfois, ses locaux ‘servent d'entrpdt au chargeur. Ainsi, Calberson
International, & Valence, a un dépdt de 850 m¢ ad sont stockés sur
palettes les produits destinés aux clients.

Les commissionnaires peuvent assurer 1l'organisation d'un transport
un peu complexe : par exemple, ils organisent une liaison rail-route.
Pour le transport international, ils évitent au chargeur des formalités
comme le passage en douane (il faut au commissionnaire une licence de
commissionnaire en douanel; ils trouvent des correspondants & 1'étranger.
Les transitaires des ports comme des adroports internationaux assurent
une fonction logistique : par exemple, WIT, & Nantes, posside des
entrepdts de stockage. Pour l'exportation de céréales (sur laquelle
1'ONIC intervient beaucoup), les transitaires disposent de silos dans les
ports. Pour le transport international, les auxiliaires de transport
sont presque des points de passage obligé.

SCETA, filiale de la SNCF, qui a la gestion d'une licence de
commissionnaire de transport propose & sa client@le une gamme treés ouverte
de services: en plus de 1l'organisation compléte de 1'opéfation de
transport proprement dite, SCETA assure des services annexes & travers
SCETA CONSEIL; SCETA offre de répondre aux questions que peuvent se

poser les chargeurs sur tout probléme 1ié au transport.

Selon le type de transport, donc selon le type de chargeur, les
commissionnaires interviennent plus ou moins. Le tableau suivant met

en évidence, pour les entreprises de transport enqudtées, le secteur

principal d'activité et la nature du contrat avec le client : contact
direct, bureau de fret, commissionnaire.

/.
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T 53 - Secteur principal d act1v1te des entreprlses de transport

et nature du contacu avec le cllent

Contact BRF Commission-
s . Total

direct naire
Secteur
BTP 4 1 0 5
Industrie 6 0 B 12
Agro- 0 1 2 3
alimentaire
Cunmerce' 3 ) 1 3 v
messagerie .
Total 13 3 11 27

Degrés de liberté = 6
K2 = 8,425
P (X?).= 79,1 %

Les entreprises de transport ne peuvent plus compter sur le
Bureau Régional de Fret pour leur assurer un fret régulier et seule
une faible part d'entre elles s'adresse principalement & lui. Les
entreprises transportant pour le BTP sont en grande majorité en contact
direct avec leur client. Pour l'agro-alimentaire, la majeure partie

passe par un commissionnaire de transport.

Enfin, les entreprises transportant pour 1'industrie ou pour le
commerce-messagerie se répartissent également entre contact direct et
commissionnaire. Le test du 7 2 ne donne pas un résultat tres positif.
I1 faut nuancer cette remarque par la similitude des distributions
relatives & l'industrie et au commerce-messagerie qui ont fait baisser
le résultat du test.
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Il est & noter en outre que certaines entreprises de transport
exercent & la fois une activité de commissionnaire et de transporteur,
en particulier en messagerie. Ces entreprises se sont classées dans
"contact direct avec le client”, minimisant 1'importance des auxiliaires
de transport. En messagerie, il y a souvent intervention d'un commi-
sionnaire, assurant ou non le transport lui-meme.

En agro-alimentaire existe une activité particulisre d'auxiliaire
de transport qui est le groupage de primeurs. Les &volutiaons intervenues
dans la commercialisation des produits agricoles (cf.chapitre III.3),
conmme le regroupement des producteurs, le développement des coopératives,
ont entrainé une régression de cette activité. En matiére de produits
alimentaires, les besoins des consommateurs ont changé également, et
en particulier la congé@lation connait une forte croissance depuis dix
ou vingt ans. L'activité de congélation est souvent exercée par un acteur
spécifique, qui n'est ni 1'acheteur ni le vendeur du produit. Ainsi,
STEF-entrepdt, filiale de la SNCF, gqui assurait auparavant un simple
stockage frigorifique, effectue maintenant la congélation. STEF, comme
ses cancurrents, est placé & la charniére entre le vendeur et 1l'acheteur.
C'est souvent dans ses locaux que s'opére le changement de prise en
charge. La fonction de STEF compléte 1l'opération de transport du
produit et s'y insére. Cette position privilégiée améne STEF a jouer un’
role d'auxiliaire de transport. STEF-entrepdt met parfois en rapport
chargeur et transporteur, ou propose a8 ses clients différents services,
liés par exemple aux problémes de passdge en douane.

Le groupage s'exerce sur les primeurs mais aussi sur tout produit
a livrer en lot. Au départ, le groupage a été favorisé par la SNCF, qui
proposait d'importantes remises sur les tarifs du transport de marchandises
groupées.

La SNCF a méme fourni aux groupeurs des locaux situés prés des gares,
pour leur permettre d'y assurer le stockage. Mais petit a petit les
groupeurs se sont orientés vers la route et maintenant le groupage fer
est rare. Le groupage se fait sur les produits finis. Un chargeur fait
appel & un groupeur pour distribuer & plusieurs endroits ses produits.

Les destinataires sont le plus souvent des particuliers, des grandes

surfaces ou des magasins.

La messagerie donne souvent lieu &8 1'intervention d'un auxiliaire
de transport : les entreprises de transport de messagerie sous-traitent
fréquemment le transport & d'autres transporteurs. La messagerie s'est
considérablement développée au cours des derniéres années. L'un des
moteurs de ce développement est la modification intervenue dans les
méthodes de gestion des chargeurs. Ceux-ci souhaitent effectuer une
gestion & court terme, avec des stocks réduits. La messagerie leur
permet d'envoyer leur marchandise au dernier moment, par lots.
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ITT.6.2. Auxiliaires de transport et transporteurs

Pour 1'affretement de véhicules, il existe deux grandes catégories
d'auxiliaires de transpart

- les commissionnaires
- les courtiers de fret

les courtiers-de fret ont pour rdle de metire en rapport transpor-
teurs et chargeurs,sans endosser de responsabilité. Au contraire, les
conmissionnaires de transport ont regu la mission du chargeur d'assurer
un transport et ont toute latitude pour 1'effectuer et toute responsa-
bilité. La profession de courtier de fret a tendance & disparaitre, au
contraire de celle de commissionnaire.

L'activité de commissionnaire de transport est triple

.- groupage en utilisant le transport ferrcwviaire ou le transport
routier public,

- affretement de véhicules,

- exploitation de bureaux de ville (réception et distribution
de petits lots].

Les commissionnaires de transport ont un rsle important vis-a-vis
des entreprises de transport. Le tableau ci-dessous compare, pour les
différentes tailles d'entreprise, la facon dont =llss font appel a un
commissionnaire.

T 54 - Effectif des entreprises de transport et contact avec le client.

Contact !
Contact Intermédiaird Commission- TOTAL

Effectif direct BRF naire

salarié

De 0 a5 2 1 6 9
De 6 38 11 3 1 1 5
De 12 & 24 4 0 3 7
De 25 et plus 4 1 1 6
Total 13 . 3 11 27

Degrés de liberté = 6
12 -6,12
P[XQ] = 59 3 e
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‘Les répartitions relatives aux toutes petites entreprises de
transport et aux grandes sont nettes. En effet, pour les premiéres, le
recours a un commissionnaire est le cas le plus fréquent, tandis que
pour les secondes, “le contact direct avec le client concerne la majorité
des cas. Pour les entreprises moyennes de 6 & 25 salariss, le résultat
est moins net malgré une tendance au contact direct. Ce manque de
netteté se traduit dans le test du X:z significatif & 59 %.

Finalement, il apparait que les petites entreprises de transport
font souvent appel & un commissionnaire, tandis que les entreprises de
taille plus grande traitent directement avec le chargeur.

Ce tableau occulte toutefois le fait que les grosses entreprises
exgrcent souvent une activité d’affreteur.

Un commissionnaire pour 1l'affretement est placé devant trois
possibilités :

- utiiiser son parec, ) L
- avoir des contrats d'affretement d'au moins un an,
- passer par le Bureau Régional de Fret.

De plus en plus, les affreteurs ont tendance & se dégager de
1'activité transport proprement dite et a sous-traiter. En effet,
1'exploitation d'un parc propre coute cher en gestion, surtout & une
entreprise d'une éertaine taille, et elle préfére sous-traiter & des
transporteurs. On observe sur le tableau 54 gque ce sont plutdt les
petites entreprises de transport qui passent par des commissionnaires.
D'autre part, la législation sociale est pergue par les dirigeants
d'entreprises de transport comme une contrainte & contourner pour survivre.
Un commissionnaire, souvent une grosse société, comme SCETA, Calberson,
Maurie, Danzas, ... préférera se conformer & la législation en vigueur
et laisser a de petites sociétés de transport la responsabilité de la
contourner.

La répartition des téches entre commissionnaires et transporteurs
peut 8tre assez variée : la technologie utilisée ne couvre pas toujours
les mémes réalités, mais généralement, concernant les transporteurs .
elle est la suivante : le loueur loue un matériel sans chauffeur, le
louageur loue un matériel et son chauffeur, le tractoriste ou tractionnaire
gst un tracteur et son chauffeur. Certains groupes d'envergure nationale
ou internationale ont plusieurs agences en France.

Une situation courante est la suivante : la gestion est trés
décentralisée, chague agence étant une entreprise & part entiére, méme
si les liaisons entre agences sont privilégiées. En cas de parc propre,
l'agence gére un parc de semi-remorque et un centre routier fournit les
tractionnaires & leur demande. Selon des renseignements obtenus au cours
d'entretien, il semble qu'un tracticnnaire, pour &tre rentable, doive

etre utilisé a au moins 70 % de sa capacité.
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S5i les entreprises qui affrétent sont souvent des sociétés
d'envergure nationale ayant également une activité de transport, certains
commissionnaires opérent & travers des structures beaucoup plus légeres.

Ainsi TRADA (Transport Drome-Ardéche) est une petite société
familiale exploitant une licence de commissionnaire groupeur. TRADA
ne dispose que de quatre camions, destinés & assurer la collecte.

Une terminologie spécifique décrit les différents éléments de
1'activité de groupage. Le groupage est en général lingaire (un camion
effectue un trajet sans repasser plusieurs fois au méme endroitl). Il
peut &tre avec trafic au départ (le camion part plein et dépose 3
plusieurs endroits & l'arrivée). Il peut s'effectuer par voie directe
{directement livré au client) ou avec correspondant (un transporteur du
point de destination qui effectue la distribution finale). Une opération

de transport s'appelle une position.

La rémunération du transporteur par le commissionnaire peut &tre
établie 'sur des bases variées. Ainsi SCETA prenait en affretement une
marge systématique de 14 % sur toutes ses opérations. Ses contractants
habituels ont demandé & &tre maintenant rémunérés a la tonne-kilométrique.

En messagerie, la marge du commissionnaire est parfois trés
importante; elle s'éleverait jusqu’a 50 % dans certains cas.

Les bureaux de fret (le tableau T.54 le confirme) ont un rdle
relativement modeste en volume pour 1l'activité des transporteurs. Chague
région dispose d'un bureau de fret. L'affreteur, dans certaines conditions,
(lot de plus de trois tonnes sur plus de 200 km ...) doit s'adresser :
au BRF (1), si la marchandise ne passe nl par le parc propre de
1'affreteur ni par les contrats d'affretement. Le transport hternational
sans transbordement avant la frontiére, n’'est pas soumis au bureau de
fret. Pour tout lot devant passer par le BRF, l'affreteur paie un timbre
d'appairage (14 F en juin). Dans le cas de transport régulier sous-traité
par un commissionnaire & un transporteur, et n'entrant pas dans le cadre
d’un contrat d'affretement, le commissionnaire et le transporteur peuvent
utiliser 1l'appairage direct (sans passer par le BRF) en signant une
convention écrite de rechargement régulier. Les tonnages échappant ainsi
au BRF, par appairage direct, ne peuvent représenter qu'au plus 40 %
des tonnages devant réglementairement passer par le BRF (regle des

60 - 40).

e

(1) Certains produits sont dispensés de BRF. Il s’'agit de
. masses indivisibles
certains transports en citerne
. déménagements
. animaux vivants
. groupage de dépdt & dépdt de commissionnaire
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Les bureaux de fret sont gérés paritairement par des représentants
des commissionnaires et des représentants des transporteurs. Les
conmissionnaires ne sont pas seuls & utiliser le BRF : un transporteur,
en cas-de pointe de trafic, c'est-a-dire s'il ne peut physiquement
répondre a la demande, doit utiliser le bureau de fret pour sous-traiter
& un autre transporteur. Il semble que souvent les transporteurs
sous-traitent directement & d'autres transporteurs, sams passer_par le
BRF.

D'autre part la notion de pointe de trafic est difficile & controler
et les transporteurs sous-traitent parfois des marchandises quand ils
n'ont pas de fret retour. Les commissionnaires reprochent alors aux
transporteurs d'exercer de fait une activité d’'affreteur.

A l'origine les BRF avaient pour but d’assurer dans chaque région
un fret retour aux transporteurs venus d’ailleurs. Avec la récession,
les transporteurs locaux utilisent le bureau de fret pour trouver
des marchandises & transporter.

Il semblerait que les BRF soient plutdt utilisés par les petits
transporteurs (le tableau 54 ne donne aucune information & ce sujet).
Pour un transporteur de taille importante comme Borel Freéres, le BRF
a un apport marginal : en général, les tractionnaires n'ont pas de
probléme de fret retour. Quand le cas se produit. le chauffeur passe
au bureau de fret de la région ot il a livré, attend un ou deux jours
et revient en cas d'insucces.

Le BRF, malgré sa faible importance en.volume, et bien gu'il soit
question de faire passer la régle des 60-40 & 50-50, joue un rdle. important
dans les relations affreteur-transporteur. En effet, le BRF impose un
cantrole tarifaire et une discipline tarifaire et protege ainsi le
transporteur du commissionnaire, ce dernier ayant tendance a le dominer.

t
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IIT.7 - ASPECTS TECHNIQUES DU TRANSPORT.

Des mutations technigues sont intervenues dans les opérations
de transports, parfois pour résoudre des problémes intervenant dans la
chaine de transport, parfois sous 1l’'impulsion d’évolutions extérieures
au secteur des transports. Ces mutations ont entrainé des changements
dans l'activité de transport et ont parfois modifié la répartition
des taches et des relations entre chargeurs et transporteurs.

Les aspects techniqugs ont été regroupés en deux catégories
ceux qul concernent le conditionnement et ceux qui concernent les véhicules.

IIT1.7.1. Conditionnement

Le terme de conditionnement a &té pris ici dans un sens large
c'est aussi bien le premier emballage ol est placé le produit (sac,
calsse, carton, vrac) qu'un eventuel deuxiéme emballage [(palette,
conteneur). Ce choix a entrainé des ambiguités dans les réponses des
entreprises au questionnaire qui leur a été transmis, c’est pourquoi
il faut manipuler les résultats du dépouillement avec précaution.

Pour ce dépouillement, le conditionnement retenu a été, dans la mesure
ol il était exprimé, le dernier emballage.

Le tableau suivant met en relation la nature du conditionnement
du produit et le secteur d'activité des entreprises.



T 55 - Conditionnement des produits et secteur d'activité des entreprises autres que de transport.

Conditionnement
Palette Conteneur Caisse Sac Vrac Total
Secteur
BTP 0 0 1 0 3 4
Industrie 2 ' 1 6 , 0 4 13
Agro-alimentaire 2 0 2 1 3 8
Commerce 2 0 1 . 0 0 3
Total 6 1 10 1 10 28
Degrés de liberté = 12
12 291,32
PCY 2) = 49,8 %

ocl
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Les résultats du dépouillement minimisent 1'importance des
palettes, dans la mesure o0 les enquétés n'ont pas toujours spécifié
si les produits en caisses étaient palettisés ou non. Il apparait
que le BTP utilise en majorité le vrac, 1l'industrie les caisses et le
vrac, l'agro-alimentaire presque tous les types et le commerce les
palettes et les caisses. Il n'y a qu'une entreprise utilisant
principalement des conteneurs, et ¢'est ung industrie.

Cependant le test du 1?2 est peu significatif et la nature du
conditionnement dépend davantage de la forme du produit, des tonnages
a transporter et des distances que du secteur d'activité, ol toutes
les situations peuvent se rencontrer.

Le vrac est trés utilisé en BTP, 00 les produits sont souvent
lourds, volumineux et peu fragiles. Cependant, certains produits de
BTP, plus é&laborés, ont des conditionnements analogues & ceux des
produits industriels. Ainsi les ardoises sont généralement palettisées.
Le vrac est également utilisé en agro-alimentaire, pour les céréales,.
parfois’aussi pour les engrais, bien que ceux-ci se trouvent souvent
en sac. En industrie, des produits lourds comme des tdles d'acier
sant transportés. en vrac. Le comierce et la distributicn, pour lesquels
les produits sont élaborés, n’utilisent que trés rarement le vrac.

La palette connait un fort développement depuis quinze ans, et
sert a8 toute sorte de produit, en particulier ceux dont le volume
unitaire est peu important. En primeur, au moins jusqu'au marché de
gros, dans la majorité des cas, les produits sont palettisés. Ou
marché de gros au détaillant, le transport est souvent assuré par des
saciétés de commercialisation ne traitant pas des tonnages importants
d'un méme produit, et les marchandises sont, suivant les cas, en sac,
en caisse, en cagette de culture.

En messagerie, la nature méme du transport rend difficile
1'utilisation de palettes. Les transports Joyau, qui ont une activité
de messagerie dans toute la France, n'ont gque 30 % de leur marchandise
palettisés. ‘

En distribution, les palettes depuis quelgues années sont souvent
remplacées par les combitainers. '

Le tableau suivant met en relation la nature du conditionnement
du produit et la distance parcourue.
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_T 56 - Conditionnement q?s pProduits et distance parcourue.

Distance Moins de De 150 & Plus de “ Total
150km 350 km 350 km

Condition

Palette 1 > > "
Conteneur g L ] 1
Caisse 1 2 ! ’
Sac 1 0 0 !
yrac ' 6 0 ! '
Total 8 8 0 ¢

Degrés de liberté

:8'
X2 =17,8
POY 2) = 97,7 %

Les transports effectués sur des distances inférieures a 150 km
sont en majorité avec une marchandise en vrac; mais presque tous les
types de conditionnement sont utilisés. Pour les distances supérieures
la palette est la plus souvent citée, avec la caisse pour les distances
de plus de 350 km. Le sac n'est pas utilisé pour ces distances, le
conteneur et le vrac assez peu. lLe test du ]CZ indique une trés bonne
liaison dans ce tableau entre distance et conditionnement.

Les résultats ne demeurent qu'indicatifs étant données les
approximations rendues nécessaires par le classement retenu.

Le tableau confirme toutefols que palette et conteneur sont
utilisés surtout sur distance moyenne ou longue. En effet, 1l'intérét
des palettes et des conteneurs est de réduire la rupture de charge.
Pour les trajets longs, 1l'opération de transport doit &tre limité au
temps de parcours, en réduisant les temps de chargement et déchargement.
D'autre part, les trajets longs sont davantage susceptibles de donner
lieu & des transferts de véhicules et donc & des ruptures de charge.

Il est significatif de constater que palettes et conteneurs sont
beaucoup utilisés par le rail et la veie d’eau.
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Le déveioppement de la conteneurisation est trés 1lié au transport
international

- Calberson Thternational & Angers transporte des pommes en
conteneur & Cherbourg ol elles sont embarquées pour les USA
ou la Grande Bretagne.

- Cointreau avec 1'augmentation de la demande & 1’étranger (hors
CEE) se sert de plus en plus des conteneurs.

- L'Agence CNC (Compagnie Nationale des Conteneurs, filiale de
la SNCF) d'Angers a été créée pour transporter les pneus de
1'usine Michelin de Cholet vers l'étranger, via les ports du
Havre et de Marseille.

Les conteneurs sont loués & la SNCF pour du transport porte & porte
en France et a l'étranger.

La palettisation, comme la conteneurisation, limite les ruptures
de charge. C'est un handicap de la messagerie de ne pas pouvoir
généraliser 1l'utilisation de palettes, car les cpérations de charge=zant
et de déchargement prennent beaucoup de temps. La palettisation s'est
développée en France & l'initiative de la SNCF, qui a créé un pool de
palettes au début des années soixante. L'un des objectifs de la SNCF
gtait de réduire 1'un des désavantages du pail par rapport & la route,
qui est la rupture de charge, avec toutes les opérations de manutention
qu'elle implique. Cette technique s'est considérablement développée
depuis et est trés répandue dans tous les secteurs d’activité. Elle
présente toutefois 1'inconvénient de la gestion du stock de palettes.

La SNCF a supprimé son pool de palettes & cause de la trop grande
guantité de pertes. Certaines entreprises pratiguent les palettes
perdues, d'autres récupérent leurs palettes.

La palettisation modifie le transport. Elle exige des plateaux
de grande dimension mais simultanément standardise le transport; les
opérations de manutention sont plus simples et entrainent moins de
litiges. Le contrdle de la marchandise est plus rapide. Le chargement
et le déchargement prennent moins de temps et le transporteur peut
davantage utiliser son camion.

L'uniformisation et la simplification des opérations jouent en
faveur du compte d'autrui au détriment du compte propre (le chargeur
a moins de crainte & avoir quant & la manipulation de sa marchandise);
mais elles donnent de l'importance & l'aspect logistique du transport
(mise sur palette, gestion des appareils de manutention) et réduisent
1'intervention du transporteur au déplacement de son véhicule.
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III.7 .2. Véhicules

Le matériel nécessaire au chargement et au déchargement des
véhicules est souvent utilisé par le chargeur et non par le transporteur.
Cependant, dans certains cas, la palettisation a amené les transporteurs
a s'équiper de matériel spécifigue. Ainsi les Ardoisiéres d'Angers
ont demandé & leurs transporteurs d'utiliser des camions grues pour
décharger les palettes & la livraison et éviter ainsi & leurs clients
d'avoir & se procurer un appareil de levage. Il apparait cependant
gue pour un transporteur, les services de levage et de manutention

ne trouvent leur place gque dans un cadre régional.

5i la généralisation de la palettisation joue en faveur d'une
uniformisation des véhicules utilisés, il se produit au contraire dans
certains cas une spécialisation.

Ainsi la congélation a entrainé le développement des camions
frigorifiques qui ont remplacé les camions bachés multi-usages. Ce
sont des modifications dans les habitudes de consommation (utilisation
plus fréquente de produits é&laborés congelés} qui ont été le moteur
de la congélation depuis 15 ou 20 ans

Le mouvement vers la congélation n'est pas encore terming,
puisque les frangais ne consomment que 7 kg par an et par habitant
de produits congelés, contre 20 kg souvent dans d'autres pays indus-
trialisés. La congélation permet d'autre part d'assurer le transfert
(transport + entreposage) de produits fragiles dans de meilleures
conditions. Cette évolution a entrainé des modifications dans 1'équipement
d'entreposage et de transport frigorifique, mais a également eu des
effets rétroactifs sur la production.

Les confituriers se servent de plus en plus de produits congelés.
Alors qu'a l'origine ils étaient plutdt installés pres du lieu de
production, pour avoir des produits en bon état, la congélation les
libere de cette contrainte. Vitrac, gqui avait une usine dans la région
de Valence a maintenant regroupé ses activités dans la région
parisienne. La congélation permet aussi aux confituriers de travailler
davantage avec des produits d'importation. Si elle permet dans certains
cas le développement de productions locales, elle permet surtout
une accélération de la concentration du secteur productif, parfois
au détriment de 1l'économie locale. Elle modifie également les processus

de production en rendant l'activité plus continue.

Le schéma de la congélation est alors le suivant : une demande
exogéne au secteur des transports, apreés avoir agi sur lui a un effet
rétroactif sur le secteur productif.
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Ce schéma se répéte dans d’autres exemples : la COFAZ (Compagnie
Francaise de 1'Azote,qui produit des engrais) pousse la SNCF &
s'équiper de nouveaux wagons, nommés "R 2 - débache vite"; la SNCF
a imposé & ses agentes dans toute la France ces wagons, peu utilisés
au départ. Apres une recherche commerciale locals, ilsse sont avérés
tres pratiques pour le transport d’autres produits,en BTP particulis-
rement, alliant la souplesse d’'emploi des wagons ouverts et la protection
de la marchandise des wagons bachés.

En produits chimiques, le matériel est ég=lement trés spécifigue
{cf.analyse de la demande). Cette spécificité dzns le transport de
matiéres dangereuses s’applique non seulement au matériel, mais aussi
aux chauffeurs qui doivent &tre formés et connaitre les produits
~qu'ils transportent. Les contraintes de sécuritE, en jouant sur le
matériel et sur la formation des chauffeurs, alzourdissent le colt du
transport et jouent en faveur du regroupement d=s entreprises de
transport de matiéres dangereuses, pour assurer au matériel et au
personnel une meilleure utilisation et pour donmer & l'entreprise
une envergure financiére suffisante pour des investissements lourds.

Mais la spécificité et la complexité du transport valorisent
la téche du transporteur jusqu’'a lui donner la possibilité d'un
échange technique avec le chargeur.

"Au contraire, il n'y a pas & attendre de nombreux regroupements
dans les entreprises effectuant du transport en camions & plateaux.
La standardisation de leur tache, accentée par la palettisation, accrolt
la simplification et la déqualification de leur tache.
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QUATRIEME PARTIE

EFFETS RETROACTIFS DU SECTEUR DES TRANSPORTS
SUR LE SECTEUR PRODUCTIF
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IV - EFFETS R%TROACTIFS DU SECTEUR DES TRANSPORTS SUR LE

SECTEUR PRODUCTIF

le secteur des transports doit constamment s'adapfer a8 l'évolution
de la demande du secteur productif. Dans la troisieme partie de 1'étude-
sont décrites les différentes facettes de cette adaptation. Dans certains
cas l'évolution paralldle du secteur productif et du secteur transport
s'accompagne d'une rétroaction du secteur transport modifiant la
structure du secteur productif. L'objet de cette quatriéme partie
est de présenter les effets rétroactifs du secteur transport sur
1'économie locale. : '

Quelques exenples seront tout d'abord cités. La nature des effets
sera ensuite analysée et le rdle des agents de transport dans ces
transformations. :

IV.1 - RETROACTIONS DU SECTEUR TRANSPORT SUR L'ECONOMIE
LOCALE : ~

La recherche d'un fret retour fait partie des moyens par lesquels
le transport peut influer sur le secteur preoductif. Ainsi, pour des
produits peu nobles comme le sont en général les matériaux de BTP,
un fret retour, aux conditions économiques avantag=uses, permet _

- d'approvisionner le secteur sur des distances plus longues. La densité
des transports dans la région et la nécessité de trouver un fret retour

~

a certainement aidé le BTP & Valence & réaliser une percée sur le marché.

Inversement, la recherche d'un Fref retour psut permettre 1'impor-
tation dans la zone de marchandises qui viennent concurrencer. les produits
locaux. Le cas est cependant loin d'&tre général. Il semble que le plus
souvent, .un besoin de fret retour permet & un transporteur de capter
des trafics auparavant assurés par un concurrent ou par le compte propre.
Cette situation peut jouer en défaveur des transporteurs locaux. Ainsi,

a Valence, les transporteurs néerlandais arrivent & proposer des tarifs
tres bas en fruits et légumes. Parfois aussi, le fret retour apporte &
1'économie locale des produits qui ne se substituent pas & des productions
locales mais plutdt s'y ajoutent.

Ainsi, la confiserie d'Italie, importée par les transports Jollivet
dans la région d'Angens, n'a pas d’'équivalent local; 1le cas des
meubles transportés par la CNC vers Angersest analogue. S'il y a alors
concurrence, c’est avec d'autres produits importés dans 1la zone.
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Les transporteurs sont parfois amenés & trouver du fret, qui
ouvrent alors les possibilités des producteurs locaux. Le cas du BTP
a Valence, pour les approvisionnements, a déja été cité. Il vy a
environ sept ans, des petits producteurs de la région de Valence
{Drdme et Ardeéeche) exportaient 300 tonnes de cerises vers les marchés
anglais. Les producteurs effectuaient des groupages mais n'osaient
pas faire de gros envois, de crainte de ne pas vendre.

L'agence DANZAS de Valence travaillait déja avec le marché
anglais et donc le connaissait, et a proposé & différents petits
producteurs de cerises de grouper des lots (500 kg) et d'organiser leur
transport vers le marché anglais, sans certitude de trouver un
acheteur. En 1980, la quantité de cerises ainsi exportées est passée

a 1 500 tonnes.

L'amélioration des transports (infrastructures et conditions
générales de transport) peut influer sur 1'éccnomie locale. Le
travail des cuirs et peaux est une activité dont les unités de production
sont trés dispersées entre Valence et Grenoble. Une liaison routiére
efficace entre Valence et Grenoble et par conséquent vers la Suisse et
1'Italie pourrait éventuellement modifier les conditions de commer-
cialisation de ces produits et 1l'ensemble du marché alpin.

Il y a une dizaine d'années, les Ardoisieres d’'Angers ont été a
l'origine de 1'ouverture d'ardoisiéres en Espagne. A cette. épogque,
le marché du batiment était encore porteur et les ardoises d'Espagne
moins chéres mais de moins bonne qualité, venaient compléter la gamme
de produits des Ardoisieéres d’Angers. Ces importations ont été rendues
possibles par la bonne volonté d'agents de transport.

TRANSFERA, la SNCF espagnole, a rouvert des gares et proposé des
tarifs intéressants. WIT, transitaire & Nantes, a trouvé un acheminement
des ardoises par ferry. Le ferry appartient & Citroén et transporte
des pieces détachées de véhicules vers 1'Espagne. Les ardoises '
constituent un fret retour. Finalement, le tonnage d'importation
d'ardoises d'Espagne a cru. Actuellement le bdtiment est en récession
et les ardoises d'Espagne, moins chéres, viennent concurrencer les
ardoises d'Angers.: Dans ce cas encore, l’'amélioration du transport a
élargi 1'aire d'intervention de l'entreprise, au départ en favorisant
1'économie: locale, maintenant en lui nuisant.

lLes mutations techniques, souvent imposées par le secteur productif
au secteur des transport, peuvent entrainer des effets rétroactifs
de celui-ci sur celui-la. Trois exemples illustrent ces effets

- Le Maine et Loire, il y a dix ans, comptait sept ou huit
laiteries. Il n'en reste plus que trois ou guatre. La concentra-
tion des laiteries est en partie due aux changements intervenus
dans le mode de collecte. Auparavant le lait, stocké dans des
bidons, devait &tre ramassé chaque jour. Il est maintenant stocké
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en tank réfrigérant et ramassé seulement tous les deux ou trois
jours. Le passage au tank réfrigérant a été en partie du & la
recherche d'une meilleure hygiene, en partie & la recherche
d'une diminution des codlts de collecte. En retour, la réduction
de la gquantité de transport effectué pour la collecte, considé-
rable du fait de 1’atomisation de la production, a joué en
faveur d'un regroupement des laiteries.

Le deuxiéme exemple est toujours pris en agriculture. La
congélation s'est considérablement développse depuis 20 ans.

A l’origine de ce développement, les consommateurs, de plus en
plus demandeurs de produits élaborés. La congélation a progres-
sivement imposé des changements technigues & deux fongtions du
transport : le transport lui-méme avec les camions frigorifiques
et le stockage avec les entrepdts de congélation.

L'existence et 1'extension des techniques a amené de plus en plus
de clients & la congélation, les confituriers en particulier.

Ils étaient auparavant implantés preés des lieux de production
pour disposer facilement de fruits en bon état, sans avoir a
effectuer de transport de produits fragiles. La congélation les

a libéré de cette contrainte. Vitrac, qui avait autrefois une
usine dans la région de Valence a pu regrouper ses activités en
région parisienne.

La congélation permet aux confituriers d'utiliser plus facilement
des fruits importés et nuit ainsi aux productions locales. La
congélation a modifié le travail méme du confiturier, en lui
donnant une plus grande régularité.

En chimie, le transport de matiéres dangereuses exige de

multiples précautions. Le matériel doit &tre utilisé & bon

escient, les chauffeurs doivent étre formés, la technicité demandée
valorise le travail du transporteur : il apprend & connaitre

les produits, acceéde a une maitrise technique qui lui permet de
praocéder, en collaboration avec le chargeur, & des améliorations.
C'est aussi le transporteur qui assure la diffusion des technigques
auprés des différents chargeurs.
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IV.2 - NATURE DES EFFETS RETROACTIFS
ROLE DES AGENTS DE TRANSPORT

Le principal effet rétroactif du secteur transport sur 1'économie
locale est de réduire les distances. Cette réduction s'opére aussi
bien pour les approvisionnements (BTP, fruits importés pour les
confituriers, ..) que pour les livraisons {cerises vers la Grande
Bretagne)l. Le moteur de cet élargissement peut 2tre aussi bien le
chargeur (ardoisiéres) que le transporteur (Danzas pour les cerises)
ou qu'un va et vient entre ces deux pdles de transport, par le biais
de la technologie (congélation pour les confituriers). Le transport
est alors impliqué par son coté commercial (recherche de nouveaux
. débouchés) ou son cdté technique (transport frigorifiquel.

Finalement, il apparait bien que "la logistique accroit l'aire
d'intervention de 1l'entreprise en rendant accessible les espaces
jusque 1la périphériques” (1]). Cet accroissement de l'aire d'interven-
tion peut avoir des conséguences favorables sur 1'économie locale, en
rendant possibles des approvisionnements ou des livraisons lointaines,
ou défavorables en mettant en concurrence des producticns locales et
des produits importés. A cet égard, le transport joue pleinement son
rdle dans la division internationale du travail

Le deuxieme type d'impact du secteur transport sur le secteur
productif est dans la localisation des unités de production, et dans
leur structure. L'amélioration technigue des transports libére les
entreprises de certaines contraintes:

- Les confituriers n'ont plus & 2tre sur les lieux de production
et peuvent opérer des regroupements;

- Les laiteries auxquelles la lourdeur des opérations de collecte
imposait d'étre proches des lieux de production et a la mesure
de leur atomisation, effectuent également des concentrations;

- Les entreprises de cuirs et peaux de la Drdme, au contraire,
profiteraient de 1l'amélioration de 1l'infrastructure routiere
pour reculer une restructuration nécessaire.

L'amélioration technique des conditions de transport est généralement

exogene au secteur des transports. Il s'agit d'aménagement du territoire
pour les infrastructures en partie de conditions d'hygiene pour les
laiteries, de modifications dans la consommation pour la congélation.

/.

(1) "Formation au sein de 1l'entreprise de stratégies logistiques tendant
a4 maitriser les flux physigues de marchandises", Ministere des
Transports, CRET, avril 1980.
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le troisidme type d'effet rétroactif du transport sur le secteur
productif est dans la diffusion des techniques. lLe schéma est alors
le suivant certains secteurs de 1'économie (locale ou non) mettent
au point de nouvelles techniques concernant les opérations de ?ransport.
Ces technigues s'imposent & la chaine de transgort (transport ? travers
les véhicules et le conditionnement, transport frigorifique, citernes
spéciales; manutentions, a travers les palettes par exemple; stockage

pour les entrepbts frigorifiques).

En retour le transport diffuse ces technigues & un éventail plus
large d’'entreprises. On trouvera explicités des exemples 111u5t?ant
ce mouvement dans le chapitre IIL.7, traitant c=s aspects techniques

du transport.

Suivant les cas, les agents de transport inmterviennent plus ou moins,
en tant qu'élément constitutif du secteur transsort, dans les effets
rétroactifs de celui-ci sur le secteur productif : dans le cas des
cuirs et peaux, leur action est trés réduite, cdans celui de l'exporta-
tion de cerises vers la Grande Bretagne, elle est prépondérante.

Quand ils interviennent, c'est pour accroi=zre leur activité ou
bien en quantité (WIT et Transfera pour les ardsises, Danzas pour les
cerises, des entreprises valentinaises pour le ZTP, ..) ou bien en
qualité (transports frigorifiques, transports Berel Fréres en chimie,
la SNCF avec les palettes, etc..).

Dans le second cas leur intervention se situe au niveau technique,
elle leur donne un poids vis-a-vis du chargeur =t un avantage vis-a-vis
des concurrents transporteurs. Cette position privilégiée ne dure gue
le temps de 1la diffusion de l'amélioration technique, qui dépend des
investissements nécessaires. Certains progrés tschniques sont eux-mémes
susceptibles de perfectionnements, c'est le cas de transportstrés
spécialisés comme en matiéres dangereuses par exsmple. L'avantage de
position qu'acquiert l’entreprise de transport s'entretientalors 1lui-
méme . :

Les entreprises de transport qui participent dés l'origine a la
diffusion d'une amélioration technique doivent Taire preuve d'un certain
dynamisme, d'une capacité d'innover et d’investir. Elles se distinguent
en cela des entreprises entiérement consacrées zu déplacement de
marchandises.

Le rdle que joue la fonction technique dans l'amélioration de 1la
qualité de l'activité d'une entreprise de transport est joué par la
fonction commerciale dans 1'augmentation de la guantité de 1'activité.
L'avantage.acquis par l'entreprise de transport, qul a ouvert de nouveaux
marchés, est alors également fragile et ne peut trouver une certaine
pérennité que dans une politique commerciale active.

S
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Finalement, dans les deux cas (augmentatizsn de la qualité de
1'activité ou de sa quantité) les agents de transport qui interviennent
au départ d'une rétroaction du secteur transpcrt sur le secteur productif
ont une maitrise logistique, sous son aspect commercial et son aspect
technique,du transport. On constate la placeprivilégiée qu’ont les
commissionnaires de transport pour la maitrise commerciale de leur

activité.
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CONCLUSION
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Le transport de marchandise est une prestation complexe, qui ne
peut se résumer au codt du déplacement des marchandises pour le chargeur.
De plus en plus le transport est congu par le chargeur comme une chaine
(stockage, manutention, transport) devant s'intégrer au proceés de produc-

tion. .

Il apparait alors que 1l'objectif du chargeur n'est pas de
diminuer le codt du seul déplacement de marchandises, mais plutdt le
colt de 1'ensemble de la chaine de transport et de son intégration au
procgs de prcduction. Ainsi, malgré le renchérissement du prix du pétrole,
on n'a pas assisté a un transfert de la route au rail. Au contraire, le
service demandé aux transporteurs routiers est & la fois plus précis et
plus complet : la messagerie se développe et, pour éviter la gestion de
stocks importants, le chargeur fait appel & la souplesse et & la rapidité
du transport routier. . '

Les opérations de manutention sont simplifiées avec 1l'apparition
des palettes et des contzneursen particulier. Ces modifications concour-
rent & la réduction du temps et & l'augmentation de la rotation du
capital.

La prise en compte de 1l'ensemble de la chaine de transport et
son intégration crolissante au systéme de production aménent le chargeur 3
demander au service transport des prestations de plus en plus complexes.
L’intervention de 1l'agent de transport ne se résume plus & un simple
déplacement; il doit aller vite, au moment vsulu, son matériel répond
aux exigences du chargeur, il assure parfols des opérations de stockage,
ou de conditionnement. La diversificetion des prestations demandées
accroit 1'importance des commissionnaires de transport, susceptibles de
fournir une gamme de services encore plus étendue. Les exigences accrues
du secteur productif créent une hiérarchisation parmi les agents de
transport (transporteurs et intermédiaires de transport). Certains
acquierent une certaine maitrise logistique du transport, commerciale
- c'est le cas en particulier des commissionnaires - ou technique.

Par le biais de 1l'affretement ou simplement d'une position
privilégiée vis-a-vis du chargeur, ces agents de transports en viennent
3 dominer les autres transporteurs. Parmi ces derniers, beaucoup sont
condamnés & produire davantage de transport pour survivre et sont au
plus bas dans la hiérarchisation des activités du secteur. Ainsi, le
systeme de transport apparait comme un élément du systéme socio-économique
comportant les mémes niveaux de structure que la formation économigue et
sociale d'ensemble.
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Au départ de la structuration hiérarchique du secteur transport
se trouve 1l'enjeu de maitrise logistique du transport.

Des changements qui se sont opérés dans la manutention, par exemple
la palettisation, dépossedent le transporteur d'une partie de son
activité et le cantonnent aux opérations de déplacement, en standerdi-
sant son intervention. D'autres changements au contraire valorisent
1'activité du transporteur (participation aux am&nagements technigues et
3 leur diffusion par exemple).

Les agents de transport qui accédent & une maitrise logistique
du transport sont susceptibles d'affecter en retour le secteur productif.
Le schéma est alors le suivant : le secteur productif en modifiant la
prise en compte des aspects logistiques du transport, demande une presta-
tion plus riche au secteur transport, qui se traduit rétroactivement par
une restructuration des activités productives, en particulier une
restructuration spatiale.

L'aire d'intervention des agents économiques est élargie; les
activités se localisent suivant des critéres différents. Le transport
joue alors son rdle dans la division internationale du travail.
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LISTE DES ENTRETIENS REALISES

VALENCE
M. GOUJON C.C.I. de Valence
M. LEROY ' Secrétaire de l'AIDE et Méi:e-Adjoint de Valence
nj EggékhgyN SEDRO (Service d'Equipement de la Drém?]
M. MOREL Agence d'Urbanisme de Valence
M. PERIGNA Reéponsable du port (CCI)
mme DEZ . D.D.A.
"M. AUBER-MOULIN D.D.A. Service Statistique =t Economique
Melle CORBEILLé ONIC Valence
Mme FERNANDO INSEE Lyon
M. CLEMENCGON " Inspecteur Départemental des Transports (D.D.E.)
M. BLIN Séciété Fruitiere ARDROM
M. ROCHE SARL "La Valentinoise”

(Commercialisation de fruits et légumes)

M. BALITRAND Oirecteur de la Société Cocpérative de Céréales
de Valence i

M. CHAZAL STEF (Entrepbts frigorifiquas)
M. COMBEROURE Société Technigque Nouvelle d'Exploitation
M. VIAL CROUZET
" M. SALINIEN Syndicét des Transporteurs routiers de la Dféme
" M. TISSOT SNCF Lyon
M. LUCE ' Agence Commerciale SNCF Valz=nce
M. RIFFAT ' TRADA (Transports Drome - Ardeéche, Commissionnaire}
M. BOREL Pierre Transports BOREL Freéres
M. MARTIN | Transports MARTIN



M.

M.

M.

FUSTIER
OURILLE

DESBRUN

ANGERS

M.

M.

Melle PEDRONNEAU

M.

M.

M.

M.

. LOISEAU
. SPACK

. MAUILLON

. GUIMBRETIERE
. BOUVET

. CHIRUN

. HESLOT
. MATTEI

THIERRY

. GAZEAU

. OENIAU

. RETIFE

CALCAGNC

GAUDIN

DURAND

JOLLIVET

AUTRES

COLIN

DURAND
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Transports FUSTIER
Transports BERARD

BANZAS

C.C.I. Angers

. BD.D.A., Service Statisticue

D.D.A.
Chambre d'Agriculture Angers

Inspecteur Départemental des Transports (D.D.E.)

} COINTREAU

Coopérative Angevine du Val de toire (CAVAL) -

VALDIS (distribution)
Ardaisiéres d'Argers

Svndicat des Transporteurs Routiers du Maine et Loire

Tfansports DROUIN
CALBERSON
Transports UZUREAU
Transports JOYAU

Transports JOLLIVET

Université d'Aix - Marseille (CRET).

SCETA
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COMPTE RENDU D'ENTRETIEN

Mr. BALITRAND, Directeur de la Sociétsz Coopérativé Agricole

des producteurs de céréales - VALENCE

Cette:société& a conme activité principale le stockage et la
commercialisation des céréales st graines assimiles.

Elle emploie 17 salariés dont 2 chauffeurz. le transport représente
9,3 % des frais généraux. Elle réalise 20 % de sz=n chiffre d'affaire a
l'exportation. Sa part sur le marché local peut Ztre estimse a 15 %,

o,

sur le marché régional & 2 %.

Cette entreprise a connu une croissance sxponantiells depuis 1945
et son marche a tendance a devenir international.

Elle dispose d'un parc automobile assez rz=streint constitué de
deux fourgonnettes et d’un camion-benne en proprizté. Elle fait méammoins
appel aux transporteurs publics routiers pour 98 % du tonnage total
transporté. Elle étend son activité sur les cantons de Valence et péri-
phériques. ’

La collecte des céréales s'organise autour de douze centres de
réception de tailles différentes.

Les céréales sont ensuite recentrées dans les cing plus gros qui
sont équipés pour le traitement des graines (net=oyage, suppression
insectes, emballage) et qui servent de points d'=xpédition.

1. Alix en Gare : ce centre de réception J'une capacité de 20 000 ¢t
est embranché mais ne charge pas de trains compiets. Il traite du mals
et des céréales spéciales, principalement vers Paris, un peu vers 1'Italie.
Dans ce cas la marchandise est transportée par lz2s italiens (ventes
départ);son activité est centrée surtout sur le —ais consommé localement
pour l'alimentation du bétail.

2. Pouzin en Ardeéche : ce centre d'une capacité de 50 000 t est
géré & la fois par 1'UNCAC (Union Nationale des Toopératives Agricoles
de Céréales) et par la SCA de Valence. Le transpaort se fait par trains
complets mais aussi par cargoliners et barges sur le Rhdne. Son activité
de traitement du blé et du mals est axée sur 1l'exportation.
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3. Chabeuil : d'une capacité de 7 500 t, c= centre est a emplois
multiples. Le seul acceés possible est le transport routier, généralement
“affrété par le client, l?s céréales étant rarement vendues franco de
port.

4. Valence : ce centre est affecté aux 6 £30 t de produits spéciali-
sés. et de haute qualité comme orge de distillerie et le blé. Il est équipé
de petits embranchements associés.

5. Loriol : ces silos sont loués et le transport est effectué par
un transporteur affrété par le client.

La période de collecte est trés courte puisqu’elle dure trois mois
1'été et un mois 1’automne. Pour cette raison il 2xiste & cette période
de 1'année un engorgement au niveau du transport nour 1'acheminement vers
les centres de réception puis vers les centres de traitement. C'est 1la
raison pour laquelle cette société a passé un con=rat avec un petit trans-
porteur local lui garantissant en permanence un minimum de fret & condition
qu'il soit prét & tout moment & faire face & une demande de transport.
I1 apparait & ce propoé gue la qualité de service du petit transporteur
passe avant le prix de revient du transport et quz dans les secteurs
sujets & des pointes d’activité, cette qualité est considérée comme
prédominante. '

Pour le transport "client” le franco de pcr-t a diminué. Ces

acheteurs (meuniers ou éleveurs de bétail) ont tsndance & s'éguiper en
matériel de transport.

Dans le domaine des techniques de transpor® et de ramassage, les
polybennes ont fait leur apparition. Il s’agissai® de grandes bennes
disposées au bord de la route et qui servaient d’'intermédiaire entre la
collecte et le traitement ou la livraison. En fait ce mode de stockage
de la marchandise n'a pas bien marché commercialement, malgré 1'économie
qu'il permettait de réaliser par rapport-aux silcs.

Gréce & l'apparition des cargoliners le transport fluvial a gagné
en souplesse évitant la rupture de charge a 1l'emtouchure du Rhdne.
- Actuellement ces bateaux remontent du fer de Gén=s et d'Italie,des
phosphates de Tunisie et des tourteaux d'Espagne.

Sur 20 000 t d'exportations on peut estimer que 12 & 15 000 t se
font par transport fluvial. Pour 1'Italie la voie fluvial représente

80 %, la route et le fer 20 %.

Analyse des activités de transport. Les principaux approvisionne-
ments nécessaires & l'activité de cette entreprisz sont

les apports de céréales et oléo- protéagineux : B0 000 tonnes
. gaz butane et FOD, énergie nécessaire pcur le

séchage des grains : 400 tonnes
. divers matériels d'entretien et d'emballage : 20 tonnes

/.
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Tout est transporté par une entreprise sous contrat décrite plus
haut. La distance parcourue dépasse rarement 50 km. Les céréales sont
transportées en vrac dans des bennes.

Les principaux produits de l'entreprise scnt

blé tendre supérieur 3000 t
blé tendre ordinaire 13 800 t
orge ‘ 6 500 t
. mais 40 600 ¢t
sorgho 3 500 t

Le transport & la livraison, presque toujours effectué par le client
se répartit au pourcentage de la fagon suivante

. Transport Transport Transport Tonnage

Produit . .. . p

fluvial ferroviaire routier transporte
B1& supérieur - 10 % 90 % 3 000 t
Blé ordinaire 15 % 10 % 75 % 13 800 t
Orge - - 100 % 6 500 t
Mais ’ 20 % - 80 % 40 800 t
Sorgho 20 % - 80 % 3 500 t

Les modes de transport n'ont pas varié au cours du temps. La
seule modification de taille tient dans le conditionnement. Jusqu'aux
années 50 les céréales étaient apportées en sacs de 100 kg. Depuis, les
céréales sont transportées en vrac. Cela n'influe pas sur la nature du
transport.

=

Les distances parcourues & la livraison scnt supérieures a celles
des approvisionnements et se situent entre 50 et 500 km. '
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COMPTE RENDU D'ENTRETIEN

A LA D.D.A. D'ANGERS

I - APPROVISTIONNEMENTS

I.1 - Engrais

Les engrais viennent par route de Nantes-Saint.Nazaire, du moins
pour les engrais phosphatés et azotés, qui sont importés. Souvent les
‘livraisons se font directement & 1l'utilisateur. Nantes est trop preés
pour utiliser le fer, & cause de ruptures de charges. Les engrais
plastiques viennent d'Alsace en train. Les coopératives (CAVAL, CANA,..)
couvrent 35 & 40 % des approvisionnements.

I.2 - Aliments du bétail

Le département a un solde positif. Les aliments du bétail, lorsqu'ils
ne sont pas de fabrication locale, viennent de Saint Nazaire en ce qui
concerne les tourteaux (France-Soja, par camions) ou de Sarthe, de
Mayenne. On assiste pour les aliments du bétail & un début de fabrication
a la ferme, & partir de céréales; si ce mouvement reste limité, il est
suffisant pour expliguer la stagnation observée de la consommation
d'aliments composés.

I.3 - Carburants

~

Les produits pétroliers sont les seuls a emprunter le fleuve entre
Nantes et Saint Nazaire.
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I.4 - Concurrence modale pour les approvisionnements -

Les approvisionnements sont des produits susceptibles d'emprunter
le fleuve ou le fer, comme & Valence. Mais les contextes géographiques
de Valence et d’'Angers sont différents

. Valence est dans un axe

Angers est trop pres de Nantes pour le fer
La .Loiren’est pas navigable aux bons moments (céréales)

IT - PRODUCTIONS

ITI.1 - Céréales

tes coopératives ont une place importance dans la collecte des
céréales (CAVAL et CANA). La CANA est plus importante en absolu, mais
sur le Maine et Loire, c'est la CAVAL qui est la plus importarte. Les
coopératives ont des silos répartis dans 1’ensemble du département.
Souvent, les négociants et les coopératives ont leurs propres camions.
Le département.a un solde positif en céréasles. Celles-ci sont parfoils
transportées par fer, mais plutdt par route. Le mais s'est en partie
substitué au blé, et a connu une forte croissance, ralentie depuis deux
ou trois ans. L'orge est souvent-autoconsommée. .

II.2 - Vin

Les coopératives représentent environ le quart de. la production
du département. Le mode de collecte est le suivant : les négociants
passent avec leur citerne., Le vin est transporté en train mais surtout

en camion.

II.3 - Fruits et légumes

Ils représentent 7 % du chiffre d'affaires de l'agriculture.
Il existe deux coopératives importantes & Port de Cé et & Sorges. En
© fruits, les coopératives représentent 80 % et en légumes, seulement
30 %. La production de fruits est trés concentrée. Elle s'est développée
il y a environ 10 ans et est dominée par les SICA ou les groupements.

Les groupements ont leurs débouchés et souvent leurs camions.

Avant.le MIN d'Angers servait de marché de production, on y
vendait des pommes; maintenant c’est un marché de consommation, on y
vend des oranges. Il a été créé il y a environ 20 ans.

-l
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La SICA "Pommes Anjou” exportatrice, utilise le fer et la route,
tandis que les vergers d'Anjou utilisent surtout la route.

"En fruits et légumes (surtout en légumes puisqu'en fruits
l'activité est plus concentrée) les producteurs laissent souvent les
caisses au bout du chemin et des camions les emportent & Rungis.

IT.4 - Animaux

. Bovins, porcs, volailleset quelques ovins. La production de viandes
s'est développée dans la région angevine, comme dans le reste de la
France.

. Il y a surtout des producteurs individuels, souvent en polyculture
{30 & 33 ha de moyenne) avec un mixage des productions de lait et de

. viande.

La commercialisation des animaux se fait, pour les taurillons,
4 80 % par des groupements (18 000 tétes & 300 kg). Le reste est vendu
sur les marchés : '

. marché de Condé le lundi matin,
ou de Cholet-Chemillet

Sur ces marchés, sont aussi commercialisées dss bétes qui viennent
d'en dehors du département ou au- contraire, les viandes peuvent sortir
du département pour €tre commercialisées.

Les marchands de bestiaux assurent le transport et la vente :
ils amenent les animaux au marché, parfois encore la propriété des
exploitants. Il'y a longtemps les exploitants vendaient eux-mémes. Mais .
ils n'ont plus de temps. ’

Les acheteurs sont des gros marchands. la marchandise part vers
le Nord, & 60 % encore vivante.

IT.5 Laif

Il y a dix ans, 11 y avait 7 ou 8 laiteries. Il n'en reste plus
que 3 ou 4.

60 % du lait produit gquitte le département pour &tre traité dans
les départements voisins. Les nombreuses petites entreprises laitiéres
se sont rattachées & des groupes extérieurs et y omt été finalement
absorbées.

Les fabrications traditionnelles [pétes'molles, produits frais)
sont de faible valeur ajoutée et n'ont pu résister aux contraintes
économiques.

La production de lait est toujours tres atomisée, mais le made
de collecte a changé : alors qu'auparavant le camion passait chague
jour ramasser le lait, il ne passe plus que tous les deux ou trois jours.

.
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Chez l'exploitant, le lait est conservé en tank réfrigéré, alors
qu’avant il était en bidon. Les changements dans le mode de collecte
ont favorise la concentration des laiteries.

II1.6 - Horticulture, pépiniéres

L'horticulture a une place importante &8 Angers. Les pépiniéres ont
connu une évolution assez rapide depuis dix ans. Maintenant, 1'Anjou
est la premiére région francaise productrice dans les pépimieres
ornementales. ' :

La superficie de pépinieres a doublse.

A cause du développement d’'Angers, la ceinture horticole et
maraich&re autour d'Angers a été déplacée vers 1l'Authion.

IIT - GENERALITES

L'évolution longue périocde de 1l'agriculture en Anjou comme pour
le reste de la France, a été caractérisée par le développement massif des
productions commercialisables, développement qui, par le biais des
flux, a suscité un développement des transports routiers de produits
agricoles.

Il y a beaucoup de sociétés de transport dans le Maine et Loire.
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COMPTE RENDU D'ENTRETIEN

M. CHAZAL - STEF

I - ACTIVITE DE STEF

La Société de Transport et d'Entreposage Frigorifiques a trois
activités principales

- le transport Frigorifique par route
- le transport frigorifique par fer
- 1'entreposage frigorifique

Les trois activités sont bien séparées. M. Chazal s'occupe de
l'entrepdt frigorifique de Valence. :

Cet entrepdt a été installé & Valence en 1934. A cette épogue, il
s'agissait d'une station fruitiére, assurant uniguement une fonction de
stockage-réfrigération. De 1952 & 1960, cette station a évolué vers
l'entrepdt frigorifique mixte, puis, de 1960 & 1970, vers l'entrepdt
de congélation.

STEF a des concurrents dans la région : la société | COFRAL
Granges-les-Valence, qui traite la patisserie industrielle, loue aussi

‘s&s Tocawx ‘pour des fruits et légumes. A Montélimar, une coopérative
a repris un entrepdt frigorifique. Le développement du frigorifique
est dd 3 plusieurs raisons :

- les productions ont augmenté

- la profession d'entrepdseur est devenue courante, pas encare
celle de congéleur,

Parfois, surtout en distribution, les clients viennent chez STEF
au départ puis investissent dans le frigo.

_ La locomotive de la congélation et du transport de produits
congelés est le produit é&laboré qui va & la consommation. Cette modification
de 1la structure de la consommation n'est par terminée. lLa France,& 7 kg
de produits congelés par an et par habitant, est tres en retard par
rapport & des pays analogues. Les transporteurs sont obligés de suivre
les consommateurs via les industriels.
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L'entrepdt frigorifique de Valence a 26 salariés dont dix manuten-
tionnaires. STEF, depuis plus de 20 ans, essaie. d'accreitre son
activité; ainsi, l'entrepdt frigorifique de Valence a un atelier de
préparation et de transformation. STEF reconditionne pour 1'industriel
ou éventuellement le détail. Parfois STEF fournit les emballages, parfois
non. Les clients psuvent &tre amont (agriculteurs, coopératives) ou aval
(négociants, industriels). Parfois STEF s'occupe pour ses clients des
probleémes de douane, se porte garant ou fait des avances sur marchandises.

STEF entrepdt a un camion frigorifique, qu'il utilise en complément
au service de ses clients. STEF entrepdt a aussi un rdle de commissionnaire
de transport, puisqu'il fait appel aux transports publics“routiefs pour
le compte de ses clients, gque ce soit pour les arrivages ou les livraisons.
Parfois c'est le client qui s'occupe lui-méme du transport, que ce soit en
compte propre ou public. STEF entrepdt fait appel & STEF transport
routier, mais pas systématiquement. Les autres transporteurs contactés
sont locaux. Souvent aussi, des camions de société de transport frigori-
figue passent et demandent un fret retour.

IT - APPROVISIONNEMENT

STEF recoit annuellement (1380)

1000 t viandes, volailles fraiches (1)

. 500 t viandes, volailles congelées (2)
200 t produits laitiers frais (3)
3000 t fruits et légumes frais (4)
4500 t fruits et légumes congelés (5)
800 t produits divers, surgelés, crémes glacées (5)

L’aire de marché s'est considérablement élargie, aussi bien pour
les approvisionnements que pour les livraisons.

Conditionnement : 1,2,5,8 : cartons
3 caissettes
4 vrac et cagettes cultures

[

{1) est transporté & 100 % par transport public routier, et vient de
moins de 50 km.

{2) vient de moins de 50 km et est transporté moitié public et moitié
pour compte propre.

(3) vVient de moins de 50 km, est transporté pour compte propre.

(4) transporté surtout pour compte propre, vient principalement de
moins de 100 km.

(5) transport surtout par t.public (et 20 % par fer), vient de loin
{plus de 100 km).

' (8) 100 % transport public, vient & 80 % de 100 & 500 km.
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Les produits frais destinés & la congélation sont maintenant
transportés dans des véhicules isothermes ou réfrigérants au lieu de
camions bdchés et le plus possible sur palettes. Maintenant, méme les
confituriers en viennent aux transports frigorifigues. Cette modification
technique a des conséquences : avant les confituriers étaient prés du
lieu de production. Maintenant, avec le frigorifique, ils peuvent s'en
gloigner; ainsi Vitrac s'est installé en région parisienne et a pu o-
pérer une concentration de ses activités. En outre, pour les confituriers
joue le fait qu’'ils travaillent davantage avec l'importation (évolution
partiellement permise par la congélation).

Les tonnages de fruits et légumes regus montrent bien que la zone
de Valence est plutdt importatrice qu'exportatrice de fruits et légumes.
L'important volume d'importation est du & la position de plague tournante
qu 'occupe Valence: Valence a une vocation de production et les
négociants sont dans la région. Ainsi, les myrtilles de Suede,, destinées

3 la parfumerie & Grasse ou & Marseille transitent par Valence, situé
sur le chemin. '

. Sans que ce soit une régle, en fruits et légumes, c'est plutdt
l'acheteur qui s'occupe du transport. A Valence, le producteur vend plutdt
en frais alors qu'a Périgueux ce sont plutdt les producteurs qui
s'occupent du transport.

IIT - PRODUITS DE L'ENTREPRISE

% du chiffre
Tonnage fap s
d'arfaires
1. Viandes ol volailles congelés -1 500 t 186 %
2. Produits laitiers congelés ', - 200 t 2 %
3. Fruits et légumes congelés 7 500 t 68 %
4. Produits divers cangelés 800 t 12 %

Mode de Transport

-_—
.

90 % public - 10 % propre

100 % propre

60 % public - 30 % propre - 10 % fer
100 % public

HOWON
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Point de livraison

1. 80 % de 100 3 200 km

2. 100 % & moins de 50.km

3. trés variable

4, 80 % moins de 50 km, 20 % de 50 & 100 km

Les conditionnements sont toujours effectués en cartons ou sacs
kraft. On observe toutefois une réduction des poids unitaires et un essai
de généralisation des charges palettisées.

IV - DIVERS

Avant, le fer était trés utilisé en produits frais. Mais petit a.
petit, le réseau routier s'est amélioré. Aujourd’hui, le transporteur
routier peut garantir 1'heure d'arrivée, ce qui explique le développement
considérable du transport routier. ‘

Les transporteurs en arrivent & 2tre trop nombreux, et une sévére
concurrence les oppaose. La Société STEF qui a une branche transport
ferroviaire a eu l'occasion d'expérimenter cette constatation. Le
développement de la palettisation s'accompagne d’une diminution des
ruptures de charge, mais insuffisante pour que le fer retrouve sa place.

En produits agricoles, il n'y a pas de groupeurs a Valence, ou
seulement avec une faible activité. Un ou deux groupeurs travaillent &
Saint-lLaurent d'Alban, mais cette activité a considérablement perdu . de
son importance. Le groupeur a été court-circuité : il a mis en rapport
le transporteur et le chargeur, et maintenant c'est le transporteur lui-méme
qui fait le groupeur. '

STEF, en France, a souvent €té a l'origine du développement de
plantations, de promotion de productions locales (en particulier par
STEF entrepdts) par sa position d'intermédiaire des chambres
d'agriculture.
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COMPTE RENDU‘D'ENTRETIEN

Spciété COINTREAU (Angers)
MM. Heslot et Mattéi

I - PRESENTATION BE COINTREAU

Cointreau regroupe enviran 300 personnes. La société expédie
environ 27 millions de bouteilles chague année, en France et a 1'étranger.
La répartition des ventes se fait de la fagon suivante

‘ . . . France 10,5 millions de cofs (i.e. de bouteilles)
1 : . C.E.E. . 11 millions de cols
‘ . Autres pays étrangers 5,5 millions de cols

La société Cointreau prbduit différents alcoals

\ ' . cointreau (50 %),
‘ . guignolet '
liqueurs de fruits
. cassis
. Vodka Smirnoff
. picon .
. rhum Saint-James

IT - ACTIVITE -TRANSPORT DE COINTREAU

Les approvisionnements sont constitués (hors fabrication proprement
dite) de verre, de cartons, d'étiquettes.

En tout, 3 millions de caisses(avec 75 références)
60 millions d'étiquettes
29 millions de bouchons

Tout ces approvisionnements arrivent franca, Cointreau se cantente
de décharger.

Le'verre (St Gobain) vient de Soissons bar fer; les caisses, les
bouchons, les.étiquettes par route.
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Les arrivages sont trés réguliers et dépendent de la politique de
stocks de Cointreau.

3

Tout ce qui sort de l'usine part avec les transports routiers
et est sous-traité (Cointreau n'a pas de parc proprel}. Ce n'est pas au
coup par coup, en général les contrats sont annuels, les commandes
réguliéres. Les transporteurs routiers utilisés sont en général locaux.
C'est Cointreau qui charge les camions.

IIT - EXPEDITIONS VERS LA FRANCE

Cointreau a huit dépots en France. Les transports France sont
confiés & SCETA, depuis & peu prés trois ans. Cointreau est satisfait
de la prestation de service de SCETA. Les engagements sont pris & l'annde.
‘La SCETA rapporte toutes les palettes. Certains camions reviennent pleins
de palettes ou d'autres choses. :

Avant, Cointreau utilisait la SNCF jusqu'aux dépdts mais maintenant
il n'y a plus d’embranchement, sauf & Sordeaux. Cointreau préfére la route,
méme pour Bordeaux pour plusisurs raisons : le rail met 5 jours, la route
1 seulement. La route est plus souple et parfois avec le rail, les coups
de tampon cassent les bouteilles. Cependant le fer avait 1l'avantage de

la régularité.

Iv - cXPEDITIONS VERS LA C.E.E.

Cointreau a des filiales en RFA, Grande Bretagne, Belgique, Pays Bas
Italie. Ce sont les filiales qui passent les contrats de transport.

WIT & Nantes, joue le méme rdle pour‘ia C.E.E. que SCETAApour la
France. Cointreau utilise WIT depuis deux ans. C'est WIT qui a fait le
démarchage et est venu chercher Cointreau.

WIT rapporte les palettes d'Italie et de RFA. Tous les 18 camions
1 revient avec les palettes. En Grande Bretagne et en Belgique, les .
palettes sont vendues avec les bouteilles.

V - EXPEDITIONS VERS LE RESTE DU _MONDE

-

Les autres exportations se font souvent & la caisse. On assiste
actuellement & un développement du container, en particulier vers 1'Afrique
(Cote d'Ivoire) du fait de la croissance de la demande.

Souvent, les bouteilles vont par camion jusqu'aux ports (Marseille,
Le Havre, Bordeaux) ol elles sont prises en charge par les transitaires
(intermédiaires entre le client et le fournisseur). Cointreau fait un
peu de fret aérien, mais peu.
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Il v a plusieurs types de vente

. FOB, qui s'arréte & l'embarquement de la marchandise
colt et fret gqui va jusqu'a destination
codt assurance fret, qui comprend l'assurance en plus.

Le plus simple, pour Cointreau, est le départ usine, mais c'est tres
rare.

MM. Heslot et Mattéi pensent que le transport joue trés peu sur
leur activité, et tre2s peu sur les conditions de concurrence avec, par
exemple Grand Marnier et Marie Brizard. Pour eux, 1'é&norme concurrence
qui sévit chez les transporteurs leur enléevent de leur importance.
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COMPTE RENDU D'ENTRETIEN

‘M. DENIAU - Ardoisiere d'Angers

I - ACTIVITE DES ARDOISIERES D'ANGERS

I1 ne faut pas confondre les Ardoisiéres d'Angers et les Ardoisigres
de -1’  Anjou., ces derniéres é&tant quatre fois plus petites environ.
Les Ardoisiéres d'Angers ont deux activités : la production d'ardoises
et l'importation . d'ardoises, en particulier d'Espagne., par la filiale
ARMAT, qui s'occupe d’'importer et de commercialiser.

‘Pour les ardoises d'Angers (A.A.), le chiffre d'affaires était
d'environ 200 MF en 1980 (150 MF pour les ardoises d'Espagne (A.E.J.

1 500 personnes pour les deux sociétés

. ventes 13980 53 600 £ A.A.
45 500 t A.E.

. ventes 19681 45 000 t A.A.
50 000 t A.E.

L'ardoise d'Espagne, de mqins bonne gualité, est aussi moins cheéere.
Elle résiste mieux que l'ardoise d'Angers & la crise qui affecte le
bdtiment.

ARMAT n'a que des intéréts dans les ardoisiéres d'Espagne mais a
souvent été & l'origine de leur création (ARMAT a une dizaine d’années).
Il y a une dizaine d’'années, la demande était forte sur les A.A. La
société a alors décidé d'augmenter la production en montant des carriéres
en Espagne, qui demandaient des investissements moins lourds. lLes A.A.
sont produites essentiellement & Trélazé (& 85 %), les autres gisements
gtant fermés ou en passe de 1'8tre. )

0'un certain cdté, on peut dire que le transport influe de fagon
sensible sur l'activité des ardoisieres : les ardoises d’'Espagne sont &
des prix relativement modiques en France, grdce a des solutions trouvéespar
des agents liés au transport (voir plus loin). Le faible prix du transport
(14 3 15 % du prix de l'ardoise) permet aux A.E. de concurrencer maintenant
les A.A. jusqu'a leur prendre une part de marché.
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IT - APPROVISIONNEMENT

Les approvisionnements autres qu'en A.E. sont négligeables, les
ateliers pour les A.A. étant en surface des gisements. Quatre moyens de

transport pour importer les A.E. : route, ferry, bateau, fer.
1978 1380

Route 11 % 15 %

Ferry 27 % _ 25 %

Bateau : 43 % 40 %

Fer , 13 % 20 % ;
|

Total 100 % _ - 100 %

La société a choisi d'utiliser plusieurs modes de transport pour
répartir les risques ( pannes, gréves, ..) et parce qu'ils rendent
des services différents : le ferry et la route scnt plus souples, le
fer étant particulierement rigide. Les évolutions entre les modes de
transport dépendent en partie du prix,du fuel en particulier.

Il y a quelques années, 1l n'y avait pas de= wagon. Mais TRANSFERA
(SNCF espagnole) a, spécialement pour les ardoises, ' ouvert quelques
gares, proposé des conditions intéressantes. Le fer est cependant peu
souple : il faut des rames complétes de wagon. Le fer approvisionne
les différents dépdts de la société. Programmes mensuels avec le fer.

La société de transport WIT (intermédiaire de transport a
St Sébastien sur Loire, prés de Nantes - M. Olivier) affrete le bateau.
Le bateau va & St Malo ou parfois a Mcrlaix ou Brest. WIT a des contrats
de six mois avec les bateaux. Le stock de St Malo ne peut pas &tre
trop important. L'agence ARMAT de St Malo assure le déchargement et le
stockage.

Le ferry part de Vigo et va a St Nazaire, deux fois par semaine.
Il appartiert plus ou moins & Citroén qui transporte 3 1l'aller (vers
1'Espagne) des pigces détachées. Au départ, c'est WIT qui a trouvé le
fret retour de ces pieces détachées. WIT tient le stock & St Nazaire.

Le dépdt d'Angers est approvionné par route et par ferry.
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IITI - LIVRAISONS

Les ardoises peuvent partir vers les dépdts (50 dépdts en France)
ou vers les clients les plus gros. Il y a 20 ans, 30 a 40 % des livraisons
se faisaient par fer, mais les prix sont trop élevés, il y a la rupture
de charge et le systéme manque de souplesse. Maintenant la société livre

parfois directement les chantiers.

Les livraisons se font par transporteurs affretés. Sur 10 principaux
transporteurs, deux assurent 60 % du total (Bretagne et Pays de Loire).
Les livraisons chez les clients se font par camions-grue. Ces transporteurs
se sont équipés de camions-grue a la demande des Ardoisiéres d'Angers.
En effet, ce systéme évite aux petits clients d’avoir un Fenwick pour
décharger. La grue prend la place d'environ deux palettes, aussi le
camion-grue n'est utilisé que pour les distances relativement courtes.

Jusqu'a ces dernigres anndes, les deux -transporteurs privilégiés
s'occupaient surtout d’ardoises. Les A.A. leur ont conseillé de se
diversifier. A un moment ils avaient des contrats de location, maintenant
" ce type de contrat n'est plus appliqu2 que pour le transporteur de Dinan.
Ce dernier transporte aussi des aliments pour bétail, tandis que celui des
pays de Loire transporte des matériaux de B.T.P.

Le transporteur a souvent du'?ret retour, mais pas toujours. La
gestion du transport est mensuelle : des bons de transport sant signés
au début de chaque mois, la date étant imposée par A.A.

A.A. n’'a pas de praoblemes avec ses transporteurs, de toutes fagons
il y a suffisamment de candidats Un transporteur en Lare -Atlantique
n'était pas fiable, il a été abandonng. Un autre sur la Manche, il a
redressé la barre. Le transporteur qui s'occupe du reste de la France
affrete assez souvent. La politique d'A.A. est de concentrer sur quelques
transporteurs satisfaisants. '

La tarification routiére cbligatoire (T.R.0.) a disparu depuis
guelques mois pour les ardeoises, mais A.A. a conservé avec ses transporteurs
des conditions analogues.

Tout est transporté sur palettes perdues, méme les ardoises
d'Espagne (palettes renforcées & cause du bateau).

Les relations avec les transporteurs n'ont guére changé depuis
quelques années, se sont toujours les Ardoisiéres qui dominent.
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COMPTE RENDU D'ENTRETIEN

Transports BOREL Fréres
M. Pierre BUREL

I - PRESENTATION DE LA SOCIETE

L'ensemble de la société compte 180 personnes, dont 85 sur Valence
et 120 tracteurs. Elle est ancienne puisqu'elle date d'avant-guerre. Elle
gxerce -deux activités : 1l’affretement et le transport.

Le transport. lui-m@me peut &tre scindé en deux

transport sur plateaux (marchandises diverses)

transport en citerne (produits pétroliers, chimiques, alimentaires,
pulvérulents).

Borel a de plus gquelques bennes.

Enfin, Borel est loueur de véhicules industriels avec chauffeur.

C'est le client qui demande & louer, pour avoir un service encore meilleur.

IT - EVOLUTION DE LA SOCIETE

Avant, l'activité de Borel portait a 90 % sur les produits pétroliers,
maintenant ces derniers ne représentent plus que 5 & 6 %. Ce changement’
complet a été imposé par les tarifs, qui ne sont plus intéressants.
Parallélement, l'activité d’affrétement a chuté de 60 % a 35 %. Cette
baisse s'expligue par le fait que beaucoup de produits pétroliers étaient

affretés.

La reconversion s'est faite vers les plateaux et les produits
chimiques.

IIT - ACTIVITES OE BOREL EN PRODUITS CHIMIQUES

Les clients de Borel sont surtout des industriels; parmi eux, les
chimistes ont une part importante : 20 % des clients de Borel font 80 %
du chiffre d'affaires.
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Borel a 30 véhicules en produits chimiques. Borel refuse de faire
des retours en produits chimiques, par simple pricaution, paour éviter
les mélanges dangereux. La reéglementation sur les matidres dangereuses
devrait éliminer une partie des transporteurs. Borel assure une formation
a ses chauffeurs. Ils connaissent les installations et les produits
transportés. Les concurrents, pour les transporis de produits chimigues,
sont souvent spécialisés. Parfois les usines ellss-mémes assurent leur
transport, en particulier pour les matiéres dang=aresuses.

Les produits chimiques présentent l'avant=ge de susciter des trafics
trés réguliers. En général, il s’agit d’'accords de principe 3 1'année
gt &8 la fin de la semaine, l'industriel fixe le jour du transport pour
la semaine suivante. Il est tres difficile de discuter.

L'espionnage industriesl est treés virulent. Finalement, tout est
su: (sur les aporivisionnements et les livraisons dss différentes unités)
sauf pour les étrangers. A propos de ces derniers, les transporteurs
peuvent 2tre une source de renseignements pour l2s scociétés frangaises
concurrentes.

P. Borel regrette le manque de collaboration entrz les groupes
industriels sur les transports et méme & l'intérieur d’un méme groupe.
Borel essaie de développer la connaissance des procduits pour offrir un
meilleur service. Certains industriels jouent le jeu, d'autres non.

De temps & autrg il y a des réunions des responsables industriels
des transports, auxquelles les transporteurs peuvent assister. Mais il
s'agit plutdot de faire baisser les prix et pas d'organiser une meilleure
utilisation du matériel.

IV - AUTRES ACTIVITES DE BOREL

Borel fait aussi des lots industriels (de 3 & 5 tonnes) mais pas
de messagerie. Il fait trés peu appel a des groupeurs. Parfois, en
période de creux ou au contraire de pointe, Borel fait appel au bureau
de fret (BRF). Mais en général Borel n'a pas de probleme de fret retour.
e chauffeur, s'il n'a pas de retour, attend un ou deux jours maximum
au BRF de la région ol il a livré, et revient. o

Dans le cas de contact direct avec le chargeur, les marchandises
autres gue les produits chimigues sont transportées par Borel suivant
le méme type d'accord que les produits chimiques : accord de principe
& l'année, avec fixation a l'avance par le client de la date du transport

~

a effectuer.
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La réduction du temps de travail dans les usines pose des
problémes au transporteur : il faut qu'’il arrive dans une fourchette
d'heures plus étroite pour charger et décharger, ce qui parfois 1’'amene
d prendre une journée. .

Parfois, Borel fait des échanges d'opérations avec d'autres
transporteurs. .

V - CONCURRENCE RAIL-ROUTE

Certains produits se prétent bien au- transport ferroviaire : les
produits pétroliers sur les gros centres, les produits sidérurgicies ou
minéraux, le charbon. '

Mais le fer est beaucou moins souple. Si le prix du fer bai-sait
sensiblement, certaines industries adopteraient le rail pour leur "
transport, mais ces changements resteraient trés limités.

VI - JUGEMENT SUR LES TRANSPORTS ROUTIERS

La réglementation sociale a profondément modifié 1'organisation
du travail chez les transporteurs, en particulier chez les transporteurs
d'une certaine dimension. Elle les a conduit & une gestion beaucoup plus
stricte des moyens matériels et humains et & appliquer une comptabilité

serrée. -

Malheureusement, beaucoup de transporteurs ont mal intégré
le calcul du prix de revient. De nombreux petits transporteurs sont ,
contents quand le camion roule et ne se préoccupant pas de la rentabilité
de leur travail. Souvent ils n'ont pas su calculzar les pertes de
productivité, en particulier induites par -la réglementation sur les
horaires.

Dans la concurrence entre transporteurs, le prix joue beaucoup.

Mais aussi, vis-a-vis de clients habituels, la présentation des chauffeurs

le matériel, la régularité, sont des facteurs importants. La possibilité
d'assurer levage et manutention joue également, mais seulement au niveau
régional. A .

Pour les tramsporteurs de Valence, on peut dire que deux grands
types d'activité sont possibles

. travailler dans le cadre de la région Rhone-Alpes mais il y a
une forte densité de transporteurs et lss prix sont bas,

. faire du transport international.
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Le ministére cherche & développer le transport. international mais
il se. pose des problémes de réglementation sociale : la réglementation
n'est pas appliguée de la méme fagon suivant les pays. Les transporteurs
frangais la subissent de facgon stricte en France et & 1'étranger, alors
gque les transporteurs étrangers la subiraient moins sévérement en France.
Il faudrait une harmonisation de l'application de la loi.

Dans les années qui viennent, on devrait assister & des regroupe-
ments. Ils devraient sz produire en produits chimiques en particulier,
& cause de la cherté et de la spécificité des matériels. Par contre chez
les transporteurs non spécialisés (quil utilisent des camions & plateaux)
"les regroupements devraient &tre beaucoup plus rares.

Pour des sociétés d'une certaine taille, il faut un service
infarmatique, un directeur technigue, un directeur commercial ...
Finalement, ces différents services sont identigues pour une société
de 100, 200 ou 300 camions et cela aussi entrainera des regroupements.
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COMPTE RENDU D'ENTRETIEN AVEC M. DURAND

S CETA

I - HISTORIQUE DE SCETA ET DES ACTIVITES "TRANSPORT ROUTIER”
LIEES A LA SNCF

SCETA, a l'époque Société de Contrdle et d'Exploitation de Transport
Auxiliaire, a été crége le 1er janvier 1942 & la suite d'une fusion des
sociétés routieres de la SNCF. Sa mission premiére était de servir la
SNCF (83 % du capital sociall et d'exécuter les transports terminaux.

Le principe est d'amener le wagon & domicile (méthode FERCAM) et de
réduire un handicap du chemin de fer : la nécessaire rupture de charge

qui obligerait de faire appel & deux transporteurs.

A Jusqu’'en 1971, SCETA assurait elle-méme le service de messagerie.
En 1871, la création du SERNAM 1l'a dégagé de cette activité. SCETA assure
le service du SERNAM en région parisienne.

Enfin la SNCF a confié & SCETA la gestion d'une licence de
commissionnaire de transport. '

La SNCF a deux filiales : SCETA et STEF; STEF est spécialisé dans
V'ertreposage frigorifique et le transport frigorifique (routier et
ferroviaire). SCETA compte actuellement 2 000 personnes, dont les 2/3
sont sous régime cheminot.

IT - ACTIVITE TRANSPORTS TERMINAUX DE SCETA

SCETA assure le service du SERNAM en région parisienne. Pour ce
faire, elle dispose d'un parc propre, qui travaille exclusivement en
région parisienne, sauf les porte-conteneurs qui sont au Havre et a
Marseille.

. 400 semi-remorques & attelage automatigue
. 270 porte-conteneur maritime
180 savoyardes (1/2 remorques bachées)
2 semi-remorques grand volume
. 6 camions
» 3 tracteurs .
. 2 semi-remorques porte-wagon, de 80 a 100 tonnes
. camionnettes, fourgonnettes.

T T T T T LmmT
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Pour les transports termihaux. la filiale France-Location fournit
les véhicules au jour le jour dans l'ensemble de la France, ce qui permet
de répondre de fagon plus rationnelle au trafic en dents de scie de la
SNCF. ' ‘

III - AFFRETEMENT

En plus de 1l'activité transports terminaux, SCETA exploite une
licence de commissionnaire de transport. L'affret=zment routier SNCF a
conmencé en 1942 avec deux entreprises. Actuellem=nt, il y a 400
véhicules affretés.

Les possibilités de SCETA sont triples, ce sont celles de tout
commissionnaire

. parc sous ‘contrat d'au moins un an
bureau régional de fret
parc propre. )

De plus en plus, on observe que les commissionnaires se dégagent
de l'activité transport proprement dite. Une des raisons est la suivante:
les transporteurs sont amenés & enfreindre la législation sociale, et
les commissionnaires préfeérent leur laisser cette responsabilité. D'aprés
M. Durand, la profession de transporteur routier, ol les entreprises
de petite taille sont légion, est contrdlée par les affreteurs (un peu

moins maintenant).

Dans le parc propre, SCETA a beaucoup de fourgonnettes ; en effet,
depuis 1971, SCETA a compensé la perte du service messagerie en
développant des activités nouvelles : courses rapides, déménagements,
déménagements industriels. :

Les bureaux régionaux de fret représentent le tiers du tonnage
affreté par SCETA. C'est surtout une soupape. Pour SCETA, la part du
bureau de fret a tendance & baisser par rapport & celle du parc sous
contrat. De fagon générale, les lots proposés au BRF sont trés vite pris,
ce qui prouve un certain déséquilibre entre 1'offre et la demande de
transport? lLa régle des 40-60 pour les marchandiszss soumises .au BRF (40%
seulement peuVent faire 1'cobjet d'un appairage direct sans passer par le
bureau de fret) devait selon M. Ourand, &tre revue prochainement et
fixée & 50-50.

Pour les marchés passés par le bureau de fret, SCETA attend 1la
facture du tramsporteur. C'est 1l'occasion pour SCETA de se rendre compte
du défaut de gestion des entreprises de transport : certains oublient
de transmettre la facture !
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Le service avec le parc sous contrat est plutdt de meilleure
qualité. Avant, SCETA proposait au transporteur 83 % du prix payé par
le chargeur, SCETA gardant 14 % de commission. A la demande des trans-
porteurs, SCETA rémunére au kilométre. SCETA vers= un acompte au
transporteur sous contrat et lui solde chaque mois son di.

D'apres M. Durand, une petite entreprise de transport pourrait
difficilement &tre commissionnaire de transport, 2 cause des problemes
de trésorerie.

Le tranmsport international n'est pas soumis au BRF. Pour les
transports étrangers, SCETA a des accords avec les filiales des chemins
de fer des autres pays.

Iv - DIVERS

SCETA cherche & diversifier ses activités dans toutes les directions.

Ainsi, SCETA a développé un service nommé "SCETA CONSEIL" qui propose

aux clients de SCETA une multitude de réponses aux questions de transport

gu'ils peuvent se poser

. choix et combinaisons des modes de transport

. logistique et optimisation d’implantation d'usines

. distribution

. conception et gestion d'entrepdts

. conditionnement

. financement d'équipements fixes et de transport
grganisation administratives et comptable

. gestion de parcs de véhicules

. détermination d'un budget transport.
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QUESTIONNAIRE POSTAL

(entreprises de transport)

A - RENSEIGNEMENTS GENERAUX

1. NOM de l'entreprise

NOM de la personne ayant rempli le questionnaire :

2. Activité principale de 1l'entreprise :

Code d'activité AP.E. /  / [/ [ 77
3. Adresse de l'Btablissement enquété :

4, Adresse du sidge social (s'il est différent)

5.Année de création de 1'entTeprise ! ..eeveverencecnennsnn
6. Effectif salarié permanent au 1.1.,1980 : .,...ieiuieicanes .o
dont : . personnel roulant heeheceaasae s
. manutentionnaire feeteeeeentenan

7. Mettre une croix dans la tranche correspondant 3 votre chiffre d'affaires

Moins de 2 000 000 F / /
De 2 000 000 F 3 5 000 000 F /
De 5 000 000 F 3 8 000 000 F /
De 8 000 000 F i 12 000 000 F /!
De 12 000 000 F & 20 000 000 F /
Plus de 20 000 000 F /
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8. Pouvez-vous indiquer 3 l'aide du tableau ci-dessous quelle a é&té&
1'évolution passée de votre entreprise : : )
(en mettant une + pour la stabilité

dJeux ++ pour la croissance
trois +++ pour la forte croissance)

—
1945- 1955- 1965~ 1975-
1954 1964 1974 1980

. Chiffre d'affaires
(en francs courants)

2. Effectif salarié

3.. Parc automobile

4. Point du marché :

- local

régional

- pnational

- international

9. Pouvez-vous indiquer quels ont &té les &vénements marquants de
1'évolution de votre entreprise au cours de cette période (1945 3 1980)"
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B - ANALYSE DES ACTIVITES DE TRANSPORT

Si l'entreprise exerce d'autres activit@s que les activités de

‘10,
transport, pouvez-vous indiquer le pourcentage du chiffre d'affaires
correspondant aux activité&s de transport : Z

11. Pouvez-vous indiquer si votre entreprise a choisi de se spécialiser
dans un type de transport

out /  / non /]
Si oui, le(s) quel (s) :

12. Pouvez~vous indiquer (en l'estimant par un % du chiffre d'affaires)
si votre client&le est en 1981 plutdt locale,régionale, nationale ou
internationale, Méme chose pour la marchandise que vous transportez :

locale régionale nationale internationale

Client8le

Marchandise

transportée
13. Pouvez-vous décrire votre parc automobile par la taille et par la

nature des vé&hicules :

Taille du wvéhicule Nombre

Moins de 3 tonnes

-

De 3 tonnes 3 19 tonnes

Plus de !9 tonnes
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Nature du véhicule Nombre

Semi remorque

Camion benne

Camion avec plateau

Camlion avec toupie

Camion citerne

Camion frigorifique

Conteneur

Bétaillére

Tracteur

Fourgonnette

14. Pour les principaux produits que vous transportez, pouvez-vous
indiquer approximativement le tonnage, le mode de transport
principal utilisé (ferroviaire, fluvial, routier) et la part
respective de ces différents produits dans les recettes totales:

Estimation de la part
du produit dans.les
recettes totales

Mode de transport

N° Produi e
oduit utilisé
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I5. Etes-vous en contact direct avec les chargeurs des produits que
vous transportez ? /

Sinon, avec qul avez-vous contracté (bureau de fret, commissionnaire

de transport, autres transporteurs routiers, SERNAM, etc...): .

Vous est-il possible d'indiquer par produit la part contractée
d un intermédiaire :

Contractant ‘ Part

N° Produit . e .
intermédiaire contractée

16. Sous quelle forme de conditionnement avez-vous réceptionné les
produits et dans quelle mesure l'avez-vous modifié ?

Nature du conditilionne- Nature du conditionne-

Produit - - . . - . .
ment & la réception ment 3 la 1livraison
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17. Pour les principaux produits de l'activité de votre entreprise,
pouvez—vous donner approximativement,la distance parcourue lors
de la livraison (estimer le %)

Produit

moins de
50 km

Point de livraison situé 3 :

de 100 a
600 km

Plus de
600 km
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QUESTIONNAIRE POSTAL

(toutes'entreprises sauf'transports)

A - RENSEIGNEMENTS GENERAUX

1 - NOM de l'entreprise :

NOM de la personne ayant rempli le questionnaire

2 - Activité principale de l'entreprise :

code d'activité A.P.E. / [/ [/ [/ 7
3 - Adresse. de l1'établissement enqué&té

4 - Adresse du siége social (s'il est différent)

5 - Année de création de l'entreprise : ........ e e e s
6 .- Effectif salarié permanent au 1.1.1980 : e, e

dont : . personnel roulant .........cc000004

. manutentionnaire  L.........c0c0000..
7 - Mettre une croix dans la tranche correspondant a votre
chiffre d'affaires :

Moins de 3 000 000 F /__/

De 3 000 000 F & 10 000 000 F / /

De 10 000 000 F & 35 000 000 F / /

De 35 000 000 F & 150000 000F ./ /

De 150000 000 F& 300000 000 F / /

Plus de 300 000 000 F / /
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8 - Part du C.A. consacrée aux dépenses
de transport

oooooooooooooooooo

9 - Part du C.A. réalisée 3 l'exportation

10 - A combien estimez~-vous (en pourcentage, la part du marché
qui revient a votre entreprise ?

Marché_ local Marché régional |  Marché national

11 - Pouvez-vous indiquer a 1'aide du tableau ci-dessous
quelle a été 1l'évolution passée de votre entreprise :
(en distinguant: stabilité +, croissance ++, forte croissance +++).

1945-1954 |1955-1964]1965-19741975-1980

Chiffre d'affaires
(en francs courants)

2 Effectif salarié

3 Parc automobile
(s'Ll existe)

. P
Aire de marché

£ Pour cette rubrique on notera : marché local (+), marché
régional (++ ), marché national et international (+++)

Pouvez-vous indiquer quels ont été les événements marquants

de 1'évolution de votre entreprise au cours de cette période
(1945-1980).
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12 - Si votre entreprise dispose d'un.parc automobile propre, lui
arrive-t-il de faire appel aux transporteurs publics routiers ?

our /

/

NON / /

Si oui, en quelles circonstances et quelle part (en %) du

tonnage total cela représente-t-il ? /

/

13 - Si votre entreprise dispose d'un parc automobile propre
pouvez vous en préciser la composition et indiquer s'il
appartient 3 l'entreprise, s'il est est loué ou s'il fait
l'objet d'une formule de leasing;

. 1 s Nombre C s - . "
Taille du véhicule Propriéteé Leasing |Location
total
1 Moins de 3 t
2 de 3 £t &4 19 t
3 plus de 19 t
, s Nombre oy = . .
Nature du véhicule total Propriété| Leasing| Locatior

Semi remorque
Camion benne

Camion avec plateau
Camion avec toupie
Camion citerne
Camion frigorifique
Conteneur
Bétaillére

Tracteur

Fourgonette.
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B - Analysé des activités de transports.

I - Les approvisionnements.

14 - Quels sont les principaux approvisionnements nécessaires
d 1"activité de votre entreprise ?Indiquez si possible
une estimation du tonnage pour le dernier exercice connu

Produits (1)

Estimation
du tonnage

t

(1) 5i elle existe, mentionner en clair une nomenclature
de référence.

15 - Pouvez-vous indiquer le mode de transport utilisé& pour
l'acheminement des produits ' ci-dessus (indiquez un %)

Rappel

des
NOS

Transport
fluvial

Transport
ferroviaire

Transport

routier

Pour compte
propre

Public

Nota : Conserver le n® du produit correspondant & la question 14 -
sans répéter le produit).
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16 - Pour les principaux approvisionnements nécessaires 3 l'activité
’ de votre entreprise pouvez-vous préciser la distance parcourue.

Point de départ situé

d moins. 50 km de 50 & 100 km{de 100 & 600 plus de 600km

(Nota : Conserver le n° du produit correspondant & la questibn 14 sans
répéter le produit)

17 - Pour les principaux approvisionnements nécessaires 3 l'activité
' de votre entreprise pouvez-vous préciser, lorsqu'il y a lieu,
la nature du conditionnement utilisé.

N° .. Nature du conditionnement

J

(Nota : conserver le n® du produit correspondant a la question 14 sans
répéter ‘le nom du produit)
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18 - Pouvez-vous indiquer si dans le passé il y a eu une modification
du mode de transport pour quelques uns des approvisionnements

nécessaires 3 l'activité 'de l'entreprise :
Citer un ou deux exemples.

ITI - Produits de l'activité de l'entreprise.

Quels sont les principaux produits de l'activité de votre

19 -
entreprise ? Pouvez-vous donner une estimation du volume
ou de la valeur représentés par chacun d'eux au cours du
dernier exercice connu (1979)
‘ Estimation
n° : Produit (1) Volume _
- {(tonnage ou (en % du C.A.)
quantité)

" (1) Si elle existe mentionner en clair une nomenclature de référence.
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20 - Pouvez-vous indiquer pour chacun des produits ci-dessus
le mode de transport utilisé pour la livraison (en %)

Transport Transport Transport routier

fluvial N ferrov1a1re pour compte Public
- propre -

too

Nota:Conserver le N° duvproduit correspondant a la question 19
sans répéter le nom du produit.

21 - Pouvez-vous indiquer lorsqu'il y a lieu la nature du
conditionnement assuré aux produits identifiés ci-dessus
et le mode de transport cheoisi.

N° Nature du conditionnement | Mode de transport

Nota : conserver le N° du produit correspondant & la question 19
sans répéter le nom du produit.
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22 - Pour les principaux produits de l'activité de votre entreprise
pouvez-vous préciser la distance parcourue lors de la livraison
(estimer le pourcentage)

Point de livraison situé &

NO
moins de 50km de 50 & 100 km{ de 100 &8 600km| plus de 600km

Nota : Conserver le n° du produit correspondant a la question 19
sans répéter le nom du produit.

23 - Pouvez-vous indiquer si, au cours de ces derniéres années
les modes de transport vous ont conduit 3 modifier 1les
procédés de conditionnement de vos produits.

Citez des exemples.
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Comité d'Expansion Econamique de Maine et Loire - 13980

. Anjou 1980 - Bilan Economique et Social.

Comité d'Expansion Economique de Maine et Loire - 1880

Les industries agro-alimentaires dans le Maine et Loire.

CCI Cholet, CCI Angers, CCI Saumur, Chambres d' Agrlculture de
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