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Préambule

Les transports et la logistigue ont subi d'importantes évolutions au cours
des derniéres années. Ces évolutions nécessitaient qu'une enquéte de
terrain fasse le point sur le développement des centres nationaux de
stockage-distribution. En effet, la situation a fortement évolué tant au niveau
des concepts que des différents acteurs économiques qui interviennent
dans ce secteur.

Son dynamisme I'a fait apparaitre comme une source non négligeable de
création d'emploi. Par ailleurs, il devient de plus en plus un des champ
d'intervention des collectivités territoriales. En premier lieu, elles y voient le
moyen de favoriser le développement économique local, tant par l'activité
propre de ces centres que par l'impact qu'ils peuvent avoir sur d'autres
secteurs industriels ou agricoles. En second lieu, I'évolution rapide des
transports et de la demande d'espaces de zone d'activités a pu induire une
volonté d'aménagement rationnel de I'espace.

Aussi, on voit apparaitre actuellement de nombreux projets de centres de
stockage-distribution fondés sur des analyses parfois anciennes, alors que
la demande des opérateurs, et les opérateurs eux-mémes, ont changés:

C'est pourquoi il est apparu important de faire le point sur les tendances
actuelles de l'organisation logistique et de la demande en centres de
stockage-distribution, en intégrant en particulier la perspective du marché
unique européen qui devrait amener la disparition des effets frontiéres.

-Dans le méme temps, nous avons cherché a mettre en évidence les facteurs
de localisation des cenires de stockage-distribution et , éventuellement, de
faire apparaitre, parmi ceux-ci, les facteurs sur lesquels on pourrait peser
pour les intégrer dans une logique d'aménagement du territoire.

Cette étude a été lancée par la DATAR, avec l'appui technique de I'OEST.
Elle a été confiée au CODRA, en collaboration avec Arthur D. Little, deux
cabinets d'étude qui ont une large expérience du conseil en logistique, des
études de faisabilité de centre de stockage-distribution et du conseil aux
collectivités territoriales.

Le rapport final ci-aprés comporte quatre cahiers qui traitent chacun d'un
aspect de ce probléme et ont été congu comme quatre parties
indépendantes selon le plan suivant :




Cahier 1 : Tendances et facteurs de iocalisation

Ce premier cahier fait le point sur les tendances d'évolution de la logistique
et ses conséquences sur les facteurs de localisation des centres de
stocage-distribution. Les grandes tendances de {'évolution de la
structuration de I'espace et de I'organisation logistique sont abordées, sous
leurs différents aspects :

- la restructuration industrielle et I'apparition d'usines a vocation
europeenne,

- 'émergence d'euro-régions,

- les tendances a la concentration des opérateurs et des stocks,

- le nouveau réle des prestataires logistiques

- les différents facteurs de localisation des centres de

stockage-distribution.

Cahier 2 : Concept et produits.

Ce volet de I'étude vise a cerner le mieux possible les éléments de base de
la réflexion.

Il s'agit d'une part du concept "Centre National de stocage-distribution”, qui
correspond a autant de réalités qu'il y a d'interlocuteurs différents. B

Et d'autre part, les différents produits ont été identifiés selon leurs
caractéristiques physiques et commerciales, et analysés suivant le systéme
de pilotage des flux de ces marchandises.

Cahier 3 : Esquisse-de méthode pour la localisation.

Ce troisieme cahier est congu comme un outil technique pour les pouvoirs
publics qui pourraient étre amenés a engager des réflexions sur la
localisation de centres de stockage-distribution. Il est congu sous forme de
grille d'analyse qui comprend les themes suivants :

- la dimension d'un probléme logistique,

- la notion de maillage du territoire,

- les facteurs décisifs d'implantation logistique et le réle des pouvoirs

publics.

Cahier 4 : Filiéres et prestataires.

Trois filieres industrielles ont servi de support a la réflexion :

- la chimie,

- I'agro-alimentaire et grande distribution,

- enfin l'informatique.
Le document présente, pour chacune d'entre elles, des études de cas sous
forme de fiches. En outre, ce cahier met l'accent sur les nouveaux
prestataires logistiques, les prestations qu'ils offrent et leur relation de
partenariat avec les chargeurs.
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1. Un nouvel espace de référence.

Le développement des échanges internationaux n'est pas & démontrer
ici. Tout au plus doit-il étre illustré afin de mettre en évidence la place
croissante de I'Europe dans ces échanges et les nouveaux flux d'échanges
avec le basculement en faveur du Pacifigue et de I'Asie (graphigue ci-
contre).

Les groupes industriels européens, a l'image des grandes firmes
multinationales américaines se placeront toujours d'avantage sur un
marché mondial découpé en 4 & 10 grandes zones

1. Amérique du Nord
2. Europe (occidentale et orientale)+éventuellement Maghreb
3. Japon .
4. Asie du sud-Est
5. Pacifique (Australie, Nouvelle Zélande, Indonésie)
6. URSS

7. Chine -

8. Moyen-Orient

9. Amérique du sud

10. Afrigue

linformaticien IBM est organisé en 4 grandes zones géographiques au niveau mondial :
-Etats-Unis

-Amérique Latine +Canada

-Europe +Moyen Orient+-Afrique

-Asie+Pacifique

le chimiste KODAK est organisé en 4 zones géographigues sensiblement différentes :

- Nord Ameérique

- Sud-Amérique

- Europe

- Asie-Afrique-Australie (3 A)

Au sein de chacune des aires géographiques, il y a spécialisation des
centres de production d'ol une croissance des transferts de marchandises
pour les assemblages. S'il n'y a pas d'unité de production , il y a en
revanche pour chacune des zones un centre commun de distribution







, Pour les groupes américains implantés industriellement en Europe, le
marché européen a déja été considéré comme un tout et ce marché est
également souvent considéré comme la base d'exportation vers d'autres
grandes zones en particulier I'Afriqgue et le Moyen-Orient. Les groupes
américains non implantés industriellement en Europe, au méme titre que
les groupes japonais ou les industriels du sud-est asiatique considérent
également I'Europe comme un marché global mais se basent pour attaquer
ce marché sur un pays spécifique (Grande-Bretagne, RFA, France) ou sont
implantées les premiéres unités de production. Dans une optique de
distribution comme de production les groupes américains, japonais ou du
Sud-Est asiatique accordent une importance particuliére aux points de
rupture de charge intercontinentaux performants.

L'usine COCA-COLA de Dunkergue a pour vocation & alimenter simultanément, outre le rparché
francais les marchés de I'Europe du Nord (RFA, BENELUX) et de I'Europe du sud (Espagne,

Portugal).

Pour les groupes européens et en particulier frangais, I'Europe
constitue la base pour attaquer les grands marchés européens ou mondiaux.
Les nouveaux établissements de production sont congus au moins a la
taille du marché européen : les experts de Saint-Gobain ont calculé que
pour un produit type du groupe, le cout passe de 6,50 F. & 5 F/kg. quand le
volume produit passe de 20 000 & 80 000 tonnes dans un méme
établissement.

exemple

La nouvelle usine de float-glass de Saint-Gobain dans I'lsére & vocation a alimenter la RFA, la
Suisse, I'Autriche, le sud de la France et le nord de l'ltalie.

"Autrefois on faisait la somme des besoins et des capacités pour chaque pays et f'on prévoyait
les ajustiements & postériori. Aujourd'hui on commence par évaluer la demande au plan
européen produn par produni et I'on en déduit la configuration souhaitable des investissements”

2 estrielle_de Saini-Gabain citée par Le Nouvel Economisie. 24 Novembre 1989).

Certains groupes sont toutefois suffisamment internationalisés pour
s'affranchir de cette base de départ : c'est le cas de Rhéne-Poulenc, L'Air
Liquide, Thomson et d'autres encore .




Le niveau d'implantation industrieile en France ou en Europe, le degré
d'internationalisation du groupe, le niveau de concurrence sur les marchés,
tous ces facteurs dictent de maniére différenciée la politique de
distribution des produits et donc, en amont, la stratégie du groupe en
terme de stockage. Un grand groupe industriel frangais déja largement
internationalisé considére que ses implantations industrielles sont
guidées fondamentalement par les facteurs suivants :

-taille des marchés (pays d'implantation et zone géo-économique de
marché)

-taux de croissance du marché et situation de la concurrence
-opportunités de rachat

-régime politique

-régime fiscal (possibilités de rapatrier les dividendes)

-prix du transport

-cout de la main d'oeuvre

Dans I'Europe du Marché Unique les segmentations se feront
vraisemblablement de moins en moins en terme d'espaces nationaux mais
d'espaces euro-régionaux : les régions desservies par les plates-formes de
distribution ne seront plus des régions nationales mais des euro-régions :

exemples

- plutét que I'Alsace on considérera un marché régional Lorraine+Alsace+Baden Wirtemberg+
Nord-Ouest de la Suisse

-plutdt que le Nord-Pas de Calais on considérera un marché régional couvrant le nord de la
France (Nord de la Picardie et de Champagne-Ardenne, Nord-Pas de Calais) ainsi que la
Belgique et éventuellement le Luxembourg.

Le role de certaines villes va étre amené a évoluer :
- dans le Nord de la France, Lille n'aura pas seulement pour vocation
d'étre lieu de transit vers le BENELUX et plate-forme de distribution du
Nord-Pas de Calais. Lille pourra avoir comme vocation d'étre une plate-
forme de distribution pour un marché régional unique couvrant le nord de
la France, la Belgique et éventuellement les Pays Bas. Mais d'autres villes
sauront faire jouer les méme atouts :

-Valenciennes ou Calais en France

-Kortrijk (Courtrai), Gand ou Bruxelles en Belgique

-Eindhoven, Nimégue ou Utrecht aux Pays Bas




- dans 'Est de la France, Metz ou Nancy n'auront pas seulement vocation
d'étre plates-formes régionales de distribution pour I'Est frangais mais
plate-forme pour un espace s'étendant au Luxembourg ou au sud de la RFA.
Mais d'autres villes frangaises pourront jouer des mémes atouis
géographigues : Strasbourg, Colmar ou Mulhouse en France ; Mannheim ou
Francfort en RFA.

- dans le sud-Est de la France deux secteurs sont particulierement
intéressés par une problématique euro-régionale : Lyon d'une part
(entendu dans une conception large qui va jusqu'a Villefranche au nord,
L'lsle d'Abeau a I'Est et Vienne au sud ) et le secteur Avignon-Orange
d'autre part. La distribution a partir de ces sites concernera non plus le
grand quart sud-est de la France mais également le nord de ['ltalie et pour
certains produits la Catalogne espagnole. Face au site Lyonnais le
principal concurrent est bien entendu Milan avec également des
"outsiders® que sont Novarre et Yérone.

- le sud-ouest de la France sera de moins en moins desservi par -deux
plates-formes de distribution instaliées a Bordeaux et a Toulouse. Si
'on reste dans une problématique francaise des villes comme Agen
sauront jouer de leur situation centrale au niveau de la région, si la
distribution du produit le permet ; si en revanche la problématique de la
distribution dans cette partie de I'Europe se traduit en terme d'Euro
-région, les villes frontaliéres ou guasi-frontalidres en France (Hendaye,
Bayonne) ou en Espagne (lrun, San Sebastian) sauront également faire
valoir leurs atouts.

Le développement de échanges et la constitution d'un grand marché
européen incite les opérateurs indusiriels mais également les
prestataires de service & se concenirer. On observe un vaste mouvement
de concentration chez les opérateurs de transport international qui
contrélent les opérations de bout en bout en s'appuyant sur différents
modes. Les échéances européennes poussent les sociétés de transit a
conclure rapidement des alliances capables de leur donner la taille
critique recherchée pour l'obtention d'un réseau européen mais aussi et
surtout transcontinental. On trouvera ci-contre les principales opérations
de concentration-rachai-fusion réalisées au cours des seules années 1988
1989 dans le monde européen du transport et du transit




OPERATIONS RECENTES DE CONCENTRATION CHEZ LES GRANDS
PRESTATAIRES EUROPEENS DU TRANSFORT ET DE LA LOGISTIQUE

PAYS GROUPE

CARACTERISTIQUES

OPERATIONS RECENTES DE
CONCENTRATION 1988-89

PAYS NEDLLOYD

CA = chiffre d'alfaires
MF=million de Irancs

SCETA (SNCF)
CA : 13,5 MdF.

Principales filiales
CALBERSON

CA : 8,1 MDF.

AN : 193 MF

Eff : 12 500

SCAC TRANSPORT
CA : 5,7 MdF.
AN : 51 MF

EH : 9 300

Présant dans 75 pays
CA :

RN :

Eff : 2 800

Stockage : 700 000 m2.

leader europpéen du
transit international

CA : 27,1 MdF.

(dont 4 MdF. en France)
RN : 88 MF

Eff : 5000

filiale spécialisée dans le
transport, I'entrepdsage
ot la distribution

RN = résultat net
MdF.= milliard de francs

-alliance avec un des principaux
transitaires italiens :ZUST AMBROSETTI
- prisa de participation majoritaire chez
t'italien STRACCIAR (20 agences)

-Prise de participation de 40% chez
l'espagnol TEISA (55 agences)

-prise de contrdle de Rhin-Rhdne-Route
qui panticipe au GIE France Distribution
System (FDS) au CA de 900 MF
-accords commerciaux avec l'allemand
Woermann, le hollandais NEDLLOYD et le
scandinave HOEGH

-Prise de controle du groupe MORY par
NOVALLIANCE en janvier 1990 aprés
une prise de participation de 15% par
SAGATRANS (Groupe SUEZ) en 1988

accord commarcial avec I'américain
INTERTRANS

OPA sur f'opérateur américain de fret
aérien

vente de TRANSAVIA & KM
-venia de BREEKMAN AUTOVERVOER
4 CAUSSE WALON (groupe Chargeurs)
-joint-ventures (MAMOET HANSA etc.)
-accord entre NEDLLOYD ROAD CARGO
el MSAS CARGO International pour le
fret adrien au BENELUX et en Espagne
-tachat de UNION TRANSPORT (RFA)
-acquisition de ANDREAS CHRIST (RFA)
TRANSFLASH (GB), FERNANDO ROQUE

_ (Espagne) at MESSAGERIA ITALIANA

Elf=effoctils

GRANDE
BRETAGNE

P&0O P8O Europsan

CA : 35 MdF. Transport Service

180 agences en Europe

UNION TRANSPORT 4300 personnes

375 camions

170 000 m2 d'entrepdts
3°expontateur adrien de RFA

KUHNE ET NAGEL Activités mantimes : 32%
CA : 17,7 MdF.  Fret aérien : 19%

AN : 140 MF Entrepdsage : 16%
Transport routier : 15%
8750 personnes

RN : 316 ME 6700 personnes
180 agences
11 000 véhicules
48 péniches sur le Rhin
filiales : PA&O ROADTANKS
ot FERRYMASTERS
BET United Transport International
CA : 24 MdF. CA:3600 MF
AN : 23 MdF 4000 conteneurs
plusieurs milliers de citernes
présent en Belgique, RFA
ot Espagne
TIPHOOK RAIL 1° loueur européen de
CA : 703 MF semi-remorques
AN : 105 MF location de conteneurs
8000 véhicules
TiP EUROPE 12500 semi-remorques
CA : 375 MF aprés rachat de CETEM
RN: 96 MF

STINNES filiale du conglomérat
CA : 46 MdF allemand VEBA

RN : 370 MF.

SCHENKER un des leaders européens
CA : 21 MdF du transit

(1987) Présent dans 145 pays

-rachat du hollandais LANGEN

600 véhicules, 70 000 m2 d'entrepdts
-rachat de l'allemand AHENANIA
-rachat du hollandais GTW

-rachat du frangais SAVAM

CA : 735 MF, RN : 24 MF (1987)
transport de produits volumineux légers
-150 000 m2 d'entrepdsage

SAVAM contrdle le groupe ROUCH

(20% du ferroutage en France)

OPA sur Rentco intenational
1100 véhicules,6500 semi-remorques

-rachat du hollandais CETEM-ITM
1250 véhicules

CA : 73 MF

-filiale frangaise : OSTRA
Omnium de Stockage et Transpon
CA : 750 MF

1250 personnes, 750 camions

-Prise de participation de 22% dans
SCHENKER AND CO (auparavant filiale a
100% de Deutsche Bundesbahn)

CA : 8,2 MdF. RN : 10 MF

création d'une sociélé commune avec

le transitaire frangais MEDTRANS
MEDTRANS : CA 850 MF (1988)

400 personnes

détenu & 50% par le groupe britannmque
LONRHO-PIC CA >30 MdF.

rupture des accords de représentation
avec MORY

-acquisition de centres d'entrepdsage en
France

-accord commercial avec le
transporteur frangais TASTET



La concentration des opérateurs, qu'ils soient chargeurs ou
prestataires a des incidences directes sur la concentration des stocks. Les
chargeurs cherchent & regrouper leurs stocks sur un nombre restreint de
sites, en particulier au pied d'usines dont les lignes de production sont a
destination de l'ensemble du marché européen, les prestataires cherchent
a stocker dans un nombre réduit de sites, le plus souvent & proximité des
grandes concentrations urbaines lorsqu'il s'agit de produits de grande
consommation.

Traditionnellement les industriels disposaient d'un stock
multiproduits au sein des chacune de leurs unités de production. lls
contrélaient en outre des stocks-régionaux relais permettant
d'approvisionner les marchés régionaux sans rupture; pour la France,
suivant les enireprises (structure industrielle, types de produits,
marchés) le nombre d'entrepdts régionaux de producteurs s'élevait entre 6
et 10 situés schématiquement dans les villes suivantes : un pour le nord,
le plus souvent a Lille, un (voire 2) pour l'ouest situé le plus souvent soit
a Angers soit 8 Rennes soit a Tours, un dans I'Est & Metz ou Nancy, un
(voire 2) en Région Parisienne, un en Rhdne-Alpes (Lyon ou ses environs),
un pour le sud-est situé entre Avignon et Marseille, un ou 2 pour le sud-
ouest & Bordeaux et/ou Toulouse

Depuis une quinzaine d'année on & assisté & la fermeture
progressive d'entrepdts régionaux de fabricants et & la création
d'entrepdts centraux (1 ou 2) & vocation nationale situés soit & proximiié
d'un grand centre urbain (Paris) soit a proximité d'un établissement de
production du groupe. Cette évolution qui a marqué le paysage frangais de
I'entrepOsage n'est aujourd’hui pas encore achevée sur le plan national
mais simultanément une tendance similaire s'amorce au plan européen et
va s'amplifier au cours de la décennie 1990-2000.

La carte ci-contre met en évidence pour un industriel d'une branche
spécifigue de la chimie (pharmacie et parapharmacie) :

- la suppression des anciens dépbts régionaux de fabricant,

- la concentration des stocks sur deux dépbis nationaux (Nord et Sud)
- l'existence de deux réseaux paralléles de stockage-distribution :
l'un pour la pharmacie, I'autre pour la parapharmacie.
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Des entrepdts centraux a vocation européenne (entre 1 et 10 pour chaqgue
grand industriel) serviront un réseau européen de plateformes régionales
de distribution. Les régions desservies seront trés vraisemblablement des
euro-régions et non plus des régions nationales ce qui aura des incidences
certaines dans les secteurs frontaliers.

Le dépdt central uni-industriel (géré en direct par l'industriel ou
confié & un prestataire) et le dépdt central multi-industriel géré par un
investisseur-prestataire (type GARONOR ou SOGARIS) ou un prestataire
venu du transport (tel MORY, DANZAS ou CALBERSON) sont aujourd'hui
frangais et parfois déja a vocation européenne. lls seront demain
nécessairement 2 vocation européenne : la massification des envois
permet une diminution des couts de transport aval (en aval de I'entrepdt)
qui s'ajoute a la diminution des couts de transport amont (envoi par lots
complets de l'usine vers I'entrepdt central). Des prestataires tels que FDS
prévoient que des zones d'entrepét industriels/distributeurs a transfert
électronique de stock (ZEID-TES) a vocation européenne se substitueront
aux dépdbts centraux qui existent aujourd'hui.

Dans la nouvelle organisation logistique tous les acteurs concernés
ont un rble également important : si une chaine a un maillon défaillant,
'ensemble de la chaine est défaillante. De nouveaux acteurs apparaissent
dans la chaine logistique. Il s'agit soit de société constituées d'emblée
comme prestataires logistigues, soit de groupes de transport élargissant
leur gamme de services aux chargeurs.

Selon une étude FDS, le marché des produits de grande consommation
représente en France 82 millions de tonnes. Les industriels prennent a la
compte la fonction logistique pour 33%, les distributeurs en traitent 27%,
les grossistes 20% ot les prestataires 18%. Cette répartition serait trés
différente pour la méme famille de produits dans d'autres pays que la
France ou pour d'autres familles de produits. Sur ce marché, les grossistes
perdent des parts de marché tandis que les industriels et certains
distributeurs tendent a reporter sur des prestataires la fonction
logistique de distribution. Selon J. Le Calvez, la part de marché des
prestataires sur le marché de I'épicerie s'est muitipliée par 5 en 10 ans.




ENTREPOSITAIRES
DISTRIBUTEURS
PHYSIQUE

14 CHAINES DE DISTRIBUTION PHYSIQUE

PRESTATIONS PHYSIQUES

PRESTATIONS INFORMATIQUES

Bourgey Montreuil

® 50 agencas et filicles en Francs et & l'étranger

@ 4 pigtes-formes de distribution ¢ Chambéry, Paris, Lyon
ot Toulouse

e 1000 véhiasies propras st affrétas

e conditionnement ef étiquetage

e gestina des stocks

o préparation de commandes

o réssaqu informatique Saphir de communication
inter~agencas et clents

CEIGF o stockage et fransport de produits « sous température o gestion das stocks
dirigée » e gestion des prépargtions de commandes
@ construdtion d'entrepdts dédiés avec systémes .
- automatisés, par exemple, filoguides.
Bubols ¢ 700000 m? d'entrepdts couverts dans 25 cantres e 250 terminaux

spédalisas

e fronsport par routs, air, fer et mer

. d't?fnes de tri qutomatisées triant chacune plus de 2500
olis/h.

e étiquatage des colis par codes & barres
. m: informatique SIR de suivi des expeditions px

o gestion des stocks
e gestion des prépardtions de commandes

foure ¢t Machet

& entreposage et distribution sur la région Est & partir de
trois plates-formes

o transport et affrétement, grdce & 115 tractsurs ou
porteurs at 160 semi~remorques.

o trois ordinateurs assurant la gestion de l'entreposag
des manutentions, de la préparation de commande:
la distribution, de la taxation automatique..

PDS e 9 en ts répartis sur toute la Franca, soit 250 000 m? | ¢ ordinateurs 1BM 36 et PC
e 450 véhicules ’ o systéme d'infarmation qui, par la télétransmission de
instructions dients, assure qu travers d'un contrdle
planning, la gestion de la qualité de la distribution.
GIE Bureau e 10000 m? o utilisation des réseaux Transpac st téléphonique pot
informatique e 80 véhicuies sur la région parisienne suivi des expéditions

Transport (Blane, Lang,
Samatra, Fouya...)

o utilisation d'une étiquette spédale dite
« turbo-dfiquette » pour ia recBnngissance des olis
® gestion des documents de transport et de la taxa

Graveleau e 840 véhicules of 32 agencas en France o utilisation du résequ Transpac pour un travail en tem.
réel et un suivi des sxpéditions sur Minitel
Joyau o 27 implanrarions géographiques en Frances et des e gestion des stocks et des commandes

3ts équipds... soit 45 000 m? couverts
o 600 vehicules
e conditionnement avec film plastique étirable

o utilisation de la norme Edit (Echanges da données
informatiques fransport

Koenig Servicas

e 10 000 m? d'entrepdts & Mame-ig-Vallée, pour un

e gestion des stocks (produits finis, matiéres premier

Logistiques transport national et international . o édition des ordres de transport

Tout cad en liaison informatique directs avec le dien.
MG?T _ o 20 000 emplacsments-palettes @ gestion des stocks 4n temps réel
Mory-Llogidis @ 15 entrapdts, soit une surfuce de 120 000 m? ® gestion informatique des entre

o stockage, emballoge, merchandising, distribution...

ts
o systéme de ligison télématique ﬁ\écry-c&moa prope.
par lensemble des socétés du groupe Mory-TNTE

(Christian) Saivessn

® entreposage et distribution de produits glimentuaires,
généralement sous température dingée

o troitement complet des poissons, fruits et légumes
(conditionnement!

¢ gestion informatique des stocks, conditionnement,
préparation de commandes...

o implantations & Paris, Boulogne-sur~Mer,
Chéteauneuf-sur-Loire, Strasbourg et Langon
Satem ® 205 000 m? de surfuces de e en Francs, réparties | e | ordinateur cantral
an 17 entrepdts, tous embranchés fer ; ot 3 o 12 mini~ordinateurs
plates-formes de dégroupage ¢ 21 migo-ordinateurs

o 107 terminaux

o 55 imprimantes
pour {a gestion des stocks, la foauration, la céation ¢
tableaux de bord... -~

o vtilisation de la CAQ pour l'étude de conceprion
dentrepdts '

o Sidonie : basa de donnéas at ensemble de logidel

RS

Stockeurop Distribution

© 79 entrepdts et plates-formes, en France et dans le reste
de ['Burope, soit 140 000 m? de surfacas couvertes
e 3 000 véhicules (en France)

o gestion informatique et administrative des manutentic
of des stocks. o

N.8. : co rableau n'a auaune prétention exhaustive. Ul vise sevlerment & donner un apergy dv « marché » de fa prestation logistique en France, sous langle des chaines
physique.

de dismbution

Legistiques Magazine no11 ~ 3 novembre 1986




Les industriels ont tendance a rééguilibrer leurs investissements au
profit de la fonction principale de production en déléguant les auires
fonctions comme auxiliaires : la logistigue de distribution est sous-
traitée. L'industriel se recentre sur son vrai métier (recherche,
développement/production/vente) et sous-traite toute une série d'actions
en aval de la production & des prestataires de services en particulier & des
logisticiens.

"Pour revendiquer la position de prestataire & part entiere il faut posséder notamment :

- une organisation de transport d'approche a grandes distances par lots complets

- une organisation de traitement administratifs performants notamment sur le plan
informatique.

- une organisation de dlstnbutlon phyanue par grandes réglons
(Jean Le Calvez |pterye X_ ses d'E PC. 6-7 juin 1989)

Le prestataire doit étre en mesure d'offrir en outre toute une gamme
de services logistiques °

"- service d'étude et d'audit : les outils de simulation permettent de cerner la meilleure
solution logistique, de la chiffrer et d'établir son schéma de fonctionnement.

- service informatique : il maitrise linterface client-prestataire, les réseaux & valeur
ajoutée et le suivi des ordres de livraison et des stocks & chaque opération physique

- sites opérationnels : les dépdts centraux assurent & partir d'un site le stockage et la
distribution a destination d'un ensemble des régions. Les dépots régionaux assurent le stockage ,
la préparation des commandes et la distribution a destination d'une région. Les plates-formes
pour le regroupement ou I'éclaiement des commandes bénéficient de moyens logistique et de
conditionnements spécifigues (filmage, bister box, lots...)

Les dépdts dédiés offrent a un client unique les moyens d'une logistique propre avec ses outils
spécifiques

- le service fransport : il gére les camions complets, France et Europe, les liaisons inter-
usines et inter-dépdts, les lots directs et le groupage régional et national. Il est opérationnel
sur le plan international.

-les entrepdts sous douane : situés prés des zones d'importations (ports, aéroports,
frontiéres terrestres) ils assurent toutes les fonctions de la chaine logistique

-la recherche ot le développement : expression de la volonié d'anticiper et d'innover.”

(tiré de la plaquette Erance Di: A g _parienaire ‘
On trouvera dans le Cahier N°4 de mamere developpee des exemples de

partenariats prestataires-chargeurs.
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conseil & la décision et ¢ lo réalisation en aménagement urbain rurel et régionel
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Toute réflexion sur les centres nationaux de stockage-distribution
suppose de définir au préalable les équipements que l'on prend en compte.
On distinguera donc :

- les centres routiers
- les entrepdts et magasins généraux,
- les plates-formes intermodales,
- les centres de stockage liés a des lieux de production qui peuvent étre
mis en place a l'initiative de chargeurs et/ou de prestataires
- les plateformes collecirices ou distributrices intégrant du stockage,
mises en place également soit par des chargeurs soit par des prestataires,
- les plateformes de groupage-dégroupage sans stockage,
- etc.

Trois études ont largement contribué a preparer la reflexlon :

- Etude du CRET d'Aix en Provence sur "Qrganisatiol

marchandises et plateformes a vocation régionale”
(étude pour le Ministere des Transports -1982) .

- Etude TER GARONOR INGENEERING sur les "Q_e_n_tzgs_d_L_s_tgghagg_-

1985)

(Janvrer 1986)
On s'appuiera également sur trois enquetes menées par |I'Assemblée
Permanente des Chambres de Commerce et d'Industrie :

2p0ts el magQasins ge , 23S D s CCl"(Février 1982)
plates-formes _intermodales®(Janvier 1984 Mise a jour février

AR 74.!‘0 al

I"(Juin 1988)
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Les magasins généraux sont des établissements spécialisés agréés
par I'Etat qui regoivent des marchandises sous le régime juridique du
dépdt et qui sont les seuls habllltes a dehvrer des receplsses warrants
sur ces marchandises (cf. aité d'explc jes maga énéraux”). La
localisation des entrepdis et magasnns generaux est hee soit a une
géographie de la production (stockage pour le compte de producteurs),
soit & une géographie du transport, notamment dans le cas des
installations dans les ports fluviaux, ou encore a une géographie de la
consommation (proximité des grands centres urbains).

La Fédération des Entrepdts et Magasins Généraux (devenue en 1988,
Fédération des Entrepdsitaires, Distributeurs et des Magasins Généraux ou
FEDIMAG ) revendigue en France 200 adhérents, qui totalisent 10
miilions de m2 de surfaces couvertes. Mais cette surface ne
représente qu'un partie des possibilités de stockage en France (peut-étre
25 3 30%). La FEDIMAG ne communique pas la répartition géographique de
ces surfaces de stockage. Les 200 entreprises adhérentes réalisent
globalement un chiffre d'affaires de 10 milliards de francs et manipulent
un trafic de 70 millions de tonnes.

Les entreplts et magasins généraux sont des équipements a caractere
public : ils peuvent étre gérés soit par enireprises privées soit par des
organismes semi-publics tels que les CCIl. S'il n'est pas possible de
connaitre ia ventilation des surfaces de stockage dont disposent les
adhérents de la FEDIMAG, en revanche l'enquéte de I'Assemblée Permanente
de Chambres de Commerce et d'Industrie (APCCI) sur les entrepdts et
magasins généraux gérés par les CCl (enquéte de 1982) met en évidence
I'existence de 54 sites en France (54 CCl gérent 68 enirepdts). Les plus
fortes concentrations de sites sont :

- en Région Parisienne (5 sites)
- dans ie sud de |'Alsace (6 sites)
- dans la Région Lyonnaise (5 sites)

En 1982, I'emprise totale des entrepdts et magasins généraux gérés
par les CCl s'éleve a 5 millions de m2 et les surfaces couvertes
développées & 786 000 m2 soit prés de 8% des surfaces annoncées par la
FEDIMAG . Celles-ci sont significatives dans les villes suivantes (sites
portuaires maritimes non compris) :




PLATES-FORRES INTERRODALES OARS LE BORD

{ { { SKCF ACROPORT CONPLEXE | CEMTRE REGIONAL | EWTREPOIS | HAGASINS
REG1ON { VILLE % PORT FLUVIM I| MARCHANDISES | FRET ]{ ROUTIER |  DEDOUANNEMENT | MESSAGERIES| GENERAUX { AUTRES
I 1 | ] | |
NORD- | ARRAS | St Laurent Blangy | oui | | cir | | oui | | Centre Entrep
PAS-0E-| | Marquion | | | | | | | et services
caLaLs | | { [ | I i | ]
| 8UULOGNE Port Cosmerce | 8oulogne | te Touguet | | | Quai de | |
| Gare Maritise | Etaples | | | i 1'€urope | |
| Gare de Marée | | | | | | |
| | I | ] | | |
| cALAls Port Coamerce | oui | Calais-Marck | | Pyblics | oui publics |
_ | Gare Waritine | | | | Privés | oui privis | |
i~ [ | I | | B i
| pouat Dorignies | eui | } Runicipaux | Municipaun |
| 0!Auby | | ! | |
| | | | I |
| OUNKERQUE | Port Autoncae | | | oui | oui | oui |
| { Gare Maritine 1 | { | | |
| | T | | | I |
| LIWe | tille | St Sauveur | oui ¢RI | | privés | Roubaix | nor.n.
| Santes { | | centre do gros | | | Tourcoing |
| Yasbrechies | | | | | i
| | | | | ] ]
| VALENCIENRES | Port Public | oui | oui {un peu) cin | | privés i | Centre Cosoer:
| | § quais | + entrep8ts | | | | | de gros
| | | | | | | [
| ARNENTIERES | La lys | Arsentidres | | | | ]
| | | Hazebrouck | | | | |
| | ] | P ! |
PICARDIE| ABBEVILLE | oui | Joui | |
| | | | |
| BEAUYALS | Creil Beauvais | Beauvais-Tille | Compidgne | |
| conpiEcNE | Nogent s/0ise Crail { | | |
] | Cospidgne | | | |
! ! | | | . |
| PERONNE | Quais { | oui oui { |
1 ST QUENTIN | {Canal de la Somne) | ] | transitaires | | [
PLATES-FORXES INTERNGDALES OANS L'EST
SNCF AEROPORT CONPLEXE | CENTRE REGIONAL | ENTREPOTS | MAGASINS |
REGION { VILLE } PORT FLUVIAL } HARCHANDI SES } FRET l ROUTTER |  DEDOUANNENENT | WESSAGERIES| GENERAUX { AUTRES
i I | ] ] |
Lonnuuc= NETZ | Rouveau port | | CIR-Netz Nord | | | |
| | Port Mazerolle ! | CIR Yutz | ] | |
| | Port d'Illange | ] CSD GAROLOR l[ { ‘ I
i | ] ]
| NANCY ! | | 1 | |
| | ] I | I |
| s1 o1E | | oui | | | - Centre | |
| | | + entrepdts/ { | Activités] |
| | | messageries | | | ste Mar- | ]
| | | | | guerite | |
| | { | | - privés | |
| | | | - transpor-] |
| ] | | tewrs | |
i | i I I |
ALSACE | STRASBOURG | | EUROFRET { JI EUROFRET jl_ IL
]
} MULHOUSE : Ottsarshein f | 8%le-Rulhouse | | | transpor- | |
i | 11e Napoléon | Wulhouse-nord} Hall de fret | | | teurs | |
| | Huningue | E ]l } routiers } }
| i
|I COLNAR | Port du Canal | oui ] | | transpor- | | 21 COLMAR-NOR
| | Port Rhénan | | | | teurs | |
! | | | [ || routiers ! Jl;
| | | |
CHANPA- l CHALONS ) Port Public | oui | vitey le F. | | Chalons la Meuve| privés | privis |
PAGNE- | | | | [ | l
ARDENNES] % l } : } Jl
: REINS | Port Colbert | | 4] | - privés | privés | 21 ouest
| | | | | | | - sessage- | | 21 Sud-Est
| ] } ) | | | ries ) |
| | | | | | | nationa- | |
| | [ I | | | les | |
| 1 | % I " 4'[ Epernay % 4|l
| |
: ST OIZ1ER ] | oui St Dizier| | | | | |
| | | oui Chaveont | | ] | ! bl A
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- Lille (165 000 m2 dont 100 000 m2 au Port de Santes)

- Paris (144 000 m2 dont 64 000 m2 au Port de Gennevilliers et 46 000
m2 a Pantin)

On trouve également des surfaces non négligeables a :

- Compiégne (26 000 m2)

- Colmar (20 000 m2)

Il s'agit dans les guaire cas pour l'essentiel de sites fluviaux.

Au niveau européen une Commission Européenne de I'Entrepdsage est
en cours de constitution (elle dépendra de la Commission des Affaires
Economiques et Financiéres). |l faut noter que si le concept d'entrepdsage
est relativement commun pour les italiens, espagnols, britanniques, grecs
et frangais, I'Allemagne est un pays difficile a approcher car une seule
Fédération, la Bundesverband Spédition Und Lagerei a Bonn regroupe tous
les métiers de la distribution et avant tout les "expéditeurs” : "Lorsque nous

désirons dialoguer avec un homologue entrepdsitaire, nous ne parlons pas le méme
langage."(MF. Courtin. Délégué Général de la FEDIMAG).

'y a eu, au début des années quatre-vingt en France un fort
engouement pour les plates-formes intermodales et I'expression, en partie
galvaudée, tendait & recouvrir essentiellement la notion de distribution.
Néanmoins, dans certains cas la notion de stockage est liée aux plates-
formes intermodales. |l faut néanmoins faire la distinction entre :

- les plates-formes intermodales “potentielles” . plusieurs modes
existent (fer et route, fleuve et route) mais le passage d'un mode a l'autre
n'‘est gu'une fonction annexe du site.

- les plates-formes intermodales ‘réelles” : I'essentiel des marchandises
gui transitent passent d'un mode a l'autre : un port, un aéroport, un
chantier de transport combiné CNC ou NOVATRANS sont par définition des
plateformes intermodales.

On distinguera également parmi les plates-formes intermodales, les
équipements publics a vocations multiples (services administratifs,
manutention, stockage etc.) et les éguipements privés de chargeurs ou des
prestataires.

L'enquete APCCI de janvier 1984 (mise & jour 1985) sur les plates-
formes intermodales recense en France prés de 100 sites évidemment
d'ampleur et de fonction variable ; on y trouve
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-les gares multifonctions de la SNCF,

-les ports fluviaux et les ports maritimes ,

-les entrepdts et magasins généraux

-les Centres Routiers

-les centres de messagerie

-les dépdts régionaux de producteurs et de distributeurs
-les zones de regroupement d'activité liées aux transports
-les plates-formes de transport combiné

Un extrait de cette enquéte relatif aux équipements existant dans les
cing régions frangaises faisant partie de I'Arc Nord-Est frangais donne un
apercu de la disparité de sites et des prestations proposées en terme
logistique. On recense 22 sites, parmi lesquels 7 a 10 comptent vraiment
dans une perspective nationale. Outre les trois ports de Calais, Boulogne
et Dunkerque, il faut considérer a lintérieur les ensembles urbains
suivants :

- Lille -Valenciennes dans le Nord-Pas de Calais
- Beauvais-Compiégne dans le sud de la Picardie
- Metz en Lorraine

- Colmar-Mulhouse dans le sud de I'Alsace

Le regroupement de deux (voire trois) sites proches dans un méme
ensemble s'explique non pas par le souci de ménager les susceptibilités
locales mais parce qu'en terme logistique, il est trés difficile de
percevoir les atouts décisifs de deux sites distants de moins de cinquante
kilometres.

Lors de l'enquéte menée par I'APCCl en 1987 , une cinquantaine de
centres routiers ont été recensés en France, auxquels il faut ajouter 3 a
I'étude (Agen, Nimes et Avesnes) et une dizaine en projet. Un centre
routier est un équipement destiné a accueilllir les entreprises de
transport, les personnes et les véhicules. Il inclue & des degrés divers les
services suivants :







salles de repos, sanitaires, restauration,
parkings pour camions, stations de service, bureaux de fret,
un centre de dédouannement
des locaux pour |l'accueil des professionnels (commisionnaires,
transitaires)
- des entrepdts...

L'enquete APPCCI met en évidence des surfaces de stockage
importantes dans les villes suivantes :
- Paris Terminal : 35 000 m2 en surfaces privatives
- Perpignan : 59 000 m2 a Saint-Charles et 5200 m2 sous douane.
- Strasbourg : 24 300 m2
- Valenciennes : 12 000 m2
- Lille

Il faut considérer en outre les centres routiers gérés par les
opérateurs privés que sont GARONOR et SOGARIS : ces centres offrent
quais de dégroupage, entrepdts, chantiers multitechniques, centres
d'accueil routier, bureaux efc. L'étude TER-GARONOR sur les Plates-formes
a caractere public (1985) a permis de préciser les motifs de création, les
activités et les impacts de ces équipementis. Nous rappelons ici les
principales conclusions de ceite étude :

"L'apparition des centres de stockage-distibution ou plates-formes 2 caractére public
d'origine routiere , véritables ports du mode routier, est la conséquence naturelle du
developpement économique de ces derni¢res décennies.(...) Centres intermédiaires entre la
production et la consommation, ils accueillent plus particulierement les entreprises des
secteurs du transport et de la distribution (industries, négoce, grossistes, distributeurs...) qui
y réalisent tout ou partie de trois opérations principales :

- groupage/dégroupage
- entrepdsage, compte d'autrui ou compte propre, en libre et/ou sous douane
- opérations & caractére administratif ; affrétement et douane principalement (...)

Les premidres réalisations, SOGARIS et GARONOR furent en réalité le fait de sociétés a
capitaux privés; l'incitation des pouvoirs publics fut sans contrepartie financiére. Leurs
tentatives pour s'insérer directement dans l'activité des transports de desserte urbaine se sont
soldées par un échec. En revanche, elles ont eu un impact bénéfique sur I'urbanisme en Région
Parisienne : réorientation en particulier d'une partie imporiante des trafics de gros porteurs
vers la périphérie.

Les réalisations suivantes, pour la plupart en Province , furent créées et gérées par des
organismes & caractére public sans intervention directe dans les activités de transport (seule
I'offre d'entrepdts banalisés, libre ou sous douane est généralement proposée).
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Cette évolution laisse ressortir deux aspects essentiels :

- l'intérét des centres de Stockage et de Distribution étant double, acte commercial purement
immobilier et investissement pour I'avenir de la part des organismes publics (...) le secteur
public est de plus en plus présent dans leur financement et leur gestion.

- L'état et I'évolution du marché immobilier du site concerné détermine les conditions et
opportunités de réalisation de telles structures : si le fort potentiel du marché de la Région
Parisienne a permis a Garonor de conserver sa structure privée, des capitaux publics sont
toutefois intervenus pour faire de SOGARIS une Société d'Economie Mixie.

En province, les centres existants s'inscrivent ainsi pour la piupart dans le cadre de
"Zones industrielles” et dans certains cas, la différence de concept, faible, ne s'explique que par
la seule présence de la Douane et parfois du B.R.F. L'importance de ces deux organismes comme
facteurs d'attraction des entreprises sera probablement modifiée dans les années a venir : rdle
futur des BRF (?) et mise en place d'un marché intérieur européen”

TER-GARONOR Englneenng

Etude pour I'OEST- Mmlstére des Transports Décembre 1985

La localisation de ces centres routiers est étroitement liée a la
proximité de grands axes de circulation (autoroutes urbaines et
interurbaines) dans les grands centres urbains (cas de Paris) ou dans des
villes en situation frontaliere ou quasi-frontaliére
- Bayonne, Le Boulou dans le sud-ouest
- Lille, Valenciennes, dans le nord.

- Metz, et Strasbourg dans I'Est

GARONOR est présent dans cing sites dont 4 en Région Parisienne
(Aulnay, Le Bourget, Cergy, Melun-Sénart (depuis 1988), Metz.

SOGARIS est présent dans six sites dont 4 en Région Parisienne :
Rungis (20 ha.), Roissy (15 ha.), Limeil-Brévannes (20 ha.), Bretigny sur
Orge (20 ha.), Boulogne/Mer (13 ha.), Bayonne-Mouguerre (45 ha. dont 25
000 m2 d'entrepdts.)

En France d'autres sites accueillent des écguipements du méme type :
Perpignan (Autoport du Boulou), Bordeaux (Bordeaux-Fret), Strasbourg
(Eurofret), Lille (Lesquin), Paris (Paris-Terminal a Gennevilliers),
Valenciennes (C.I.R.).

A l'étranger, TER-GARONOR ont étudiés trois sites se rapportant au
méme type d'équipement : Embraport & Zurich (Suisse), Rivalta
Serivia prés de Tortona en ltalie, 2 équidistance des villes de Milan,
Turin et Génes. Milton-Oxford en Grande Bretagne a 75 km. a l'ouest de
Londres.







On distinguera les centres mis en place a l'initiative des chargeurs
ou industriels et les centres mis en place a l'initiative des prestataires
logistiques. Dans les deux cas il est impossible de prétendre 2
I'exhaustivité mais la réalité du stockage peut étre largement approchée.

@ lLes chargeurs.

Une des meilleures références est sans doute I'enquete INFOTRANS de

janvier 1986 sur les .ELale.s_tgums_d.e_irngJaas_gn_niac_e_LLmem
des chargeurs®. Les auteurs signalent d'emblée que “au regard des résultats de
I'enquéte menée auprés des chargeurs, il apparait que le terme plate-forme utilisé par les uns
et par les autres correspond pratiqguement 2 autani de réalités qu'il y a d'interlocuteurs

différents”. On peut cependant retenir la définition suivante : la plate-forme
est un moyen commun aux chargeurs de rationnaliser leurs transports et
d'optimiser leur systéme logistique et, plus précisément la chaine de
distribution-commercialisation.

L'échantillon de cette enquete porte sur 101 plates-formes qui
participent globalement de 3 statuts juridiques différents :
- les sites qui sont propriété du chargeur intégrés a son patrimoine
immobilier (46% de I'échantillon)
- les sites pris en location par le chargeur qui peuvent étre
localisés dans des zones de regroupement d'activités du type "complexe
routier®, "gare routiere® ou "plate-forme publique de fret" (10% de
I'échantillon)
- les sites sous-traités & des prestataires, centres d'exploitation de
transporteurs groupeurs qui peuvent ou non étre implantés sur des zones
d'équipement collectifs (45% de I'échantillon)

ECHANTILLON DES PLATES-FORMES ANALYSEES DANS LE CADRE DE LENQUETE INFOTRANS
ET STATUT DES SITES

Secteur Sociétés  Plates-formes dont Propriété  Location Prestataire
Grande distribution 4 41 ° 34 5 2
Agro-alimentaire 8 34 ° 8 5 21
Produits non alimentaires 5 26 ‘ 4 0 22
industriels

TOTAL 17 101 ° 46 10 45

source : enquéte INFOTRANS. 1986




Nlanavm ¥ ,
Q%mn ngen ¢ 1 W&/ --'_\ I

DEN HAAG den3§' %j@é—‘d 237" 0 .4" & Mnden / HM:\N/U
K v J j

1ol
i
4
g

—ne O ~, — 0 "““ yoengeny P ' o
'\I‘{f o \Bd!oﬂi\ ' Cambrldge umlpsmd/ ’..‘_‘z Haavlem VO ).'D“/’(QE‘H:W N - Lngar, "P \ rucz
A i 13 \,

* -3 . e o

Sl T Ptk van Hong, 4 7y » e 15
__________ Mol e £t o Gouds 1 Lot g3 L2l em " e, S \\66 ’:’mﬂ 0 [ Hamein
7 S \J %, >
ROTTE S A / - 3 _ " |
ch Wi Musatar o )68
e 3 22 ua W A i 192 n2 Hster
X 9 A 50 e} A3, 44
Ry W . N\ K Pacerborn
h : X \. 6= S U=F A\ & 82 and Soen |
" J - T ; = . i {
13 YT oo S Bruggd. o \\,
D Gt \ . ~EGent 0 :A___NT___WERPESI
S AN QBrightonQ Hastings %\‘\s\ Gns ez (€ "3 :"JL‘!\ e Al (O
| - \ ¥ \. ’ N I < i
Sod tmsen (& RO NN Ml N B ()
PO A \ 5 W 262N\ O_~61 Rl Proa i) (\"
SEEYYS \ Y / Py A ELL )Y suven s 118\Q-
Yo H \ . ( 38 K\ y BRUSS TSN St-Truiden =
, Ll | & o Touguet B2 Y2 .....-fg}\ RO i vear > -sm,.méanuxsues\\
£ L Y\ Berck-Plage & { Ly 79 f/ v Fi lS: RZA% 4;'
' o RGN o YT _'_
~ ) W ~ Y i g %
H £ s~ BC Chmmi' ’ =X
\ ioant | w\[r
ville O~ R
Jo Bortiow gt i ) - fa N\ {
Y oo’ . ~ . .,'/:/ N S
: s witon " =5=¢/ A g Y K
L A Vo gpheom S
Beach 3 S 3 Verans ¥43 g7 oy O =
‘\ ) @ Charigvitiadd = ‘ i
30 Deauville . st Mazidres & :b‘\ o |
. By \ ; N\
;; 'S > L S gt AN Ratel g r"”\"' . S-7;=_ ée,,\
; A . 7 ' : o : . ZARRAN SN NS
- s ‘.:\.;;'c:..‘r.dg / (R Ot ™ 5 ) L S A R
/T ( oy " s \fReims 7% 3 Mannheim m; Megénthein \< Farh ~54
e o O 6000 i ba A Mnsham }) 7 VI Qs
Huu f{ = A A /Re rgo’ 7
.\_O'Hm 2 lwm !'\, g 65 eidelbe 3. Teuber ) Nl
tonan parnay = ==
L0 Bagacles- L G ‘ lhllhmnn ;
‘ ¢o.fDine H -
25 32 \
5 " WAL [0 /f e \ 75\&‘
- v~ uy-le-Frango y \/‘fm
By 49 n v 154 &!?n!gn
iy Ferté STRASBOURG & 2,
< Y
N, v ;’ &) by
‘ e M 0] 3 - 5 o, m)mu
6 S £y Lo :\‘__r; e - S B
‘¥ & v ., N SN, 1561 59 R
[ 0 ¥ N}; 128 5f o[ W p
i . C r 2
,,h . 3 U 3 q
Sw?” Rpsu-Renauh_/* ‘Chambord Auxerre - 3 252 ; Xy Ry oL b [ e e d
N il S § o1 .
l‘\%ﬁ__r 104 T rois Y% W\? Briare /‘ v Cninllon-:&t< s B - 7y re i etiogen % 1 lllz 3 Imn{
s 101 0 <, 52 o Lusaud 1073 /Ao [4 “ Ottobéurenyyan,
NG 307 \o? 7 4 i~ Y o +\ “fo e
A\ A Fordbnay LY) (Y S 7y empten N\ .
Coane Clamecy mur- o3 ] (9 i Mul Sl N
LOCALISATION DES ENTREPOTS POUR STOCKAGE fly et N | 8 ey P 4 -
8 V4 Vézelay Z N ! 5“" HXY i g 56 .7., N . =7 onke, s,
» R 0 -
DES ENTREPRISES PRIVEES. D6 TRANSPaRT T Chacitall 2 '_75 15325 : S el A 3 = .* Y
] 0 DIJ 278 o on! = 7124 S = f ) L3 4 X
S PYTIRESS N 2SN /AF U lnran - poret g IS0 4m A+ RICH 5/ cal J~ N -




La distinction est forte entre les sites en compte propre créés a
l'initiative des chargeurs pour leurs besoins exclusifs (cas de la grande
distribution notamment) et les sites pour compte d'autrui créés et gérés
par un prestataire de transport a 'usage de un ou plusieurs chargeurs : les
entreprises du secteur de la production industrielle font transiter leur
flux essentiellement par des plates-formes de prestataires (72%) bien
qu'il faille apporter une distinction entre producteurs agro-alimentaires
(8 plateformes en propriété sur 34 soit 24%) et producteurs non agro-
alimentaires (4 sur 26 soit 15%).

Sur 101 plates-formes enquétées on retrouve la fonction de
stockage pour prés de 80% d’'entre elles : c'est vrai pour plus des 2/3
des sites utilisés par les chargeurs industriels. Ca I'est plus encore pour
les plates-formes de la grande distribution dont 39 sites sur 41 assurent
la fonction de stockage. Il existe une corrélation étroite entre la fonction
de stockage proprement dite et celle de gestion et de préparation des

commandes -

FONCTION 1 2 3 4

SECTEUR PASSAGE -STOCKAGE-GESTION -PREPARATION-TOTAL PF
A QUAI DES COMMANDES

Grande distribution 20 39 39 41 41
41% 95% 95% 100%

Agro-alimentaire 11 ) 24 14 25 34
32% 70% 41% 73%

Industriel non 19 16 17 16 26

agro-alimentaire 73% 62% 65% 62%

TOTAL 50 79 70 82 101

Fonction 1 : opération de logistique physigue intégrant I'aspect cynétique des déplacements
passage 2 quai, fractionnement des envois, assortiment et constitution de lots pour la
redistribution, préparation des charges...

Eonction 2 : opération de logistique physique impliquant un délai de stationnement des
marchandises sur le site : mise en réserve, stockage (courte ou moyenne durée), entrepdsage
(longue durée) avec les manutention correspondantes (conditionnement, emballage, mise sur
paleites et gestion des paleties)

Eonctions 3 et 4 : opérations de pré-commercialisation des produits : réception des
marchandises, facturation, étiquetage, marquage des prix, maintenance en service-aprés
-vente, opdrations de merchandising avec constitution et mise sous film de 16ts promotionnels,
mise en rayons et préparation de téte de gondoles...

source : enquéte INFOTRANS. 1986
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Pour le secteur de la grande distribution ainsi que pour le secteur de
la production industrielle non agro-alimentaire il y a association presque
systématique entre les trois fonctions. La corrélation est moins
systématique pour les industriels de l'agro-alimentaire. Nous renvoyons a
I'étude INFOTRANS pour [I'analyse de la fonction stockage et son
association a d'autres fonctions logistiques par secteurs d'activité.

L'enquéte INFOTRANS met en évidence également la localisation de
220 plateformes (gualifiées de UFP ou Unités Fonctionnelles de Plate-
Forme) dont on peut dresser la répartition sur le territoire francais. |l ne
s'agit plus seulement de plates-formes recensées directement par enqueéte
aupreés des chargeurs mais de "centres polyvalents régionaux de collecte
et/ou de distribution® définis essentiellement par la notion des transfert
de propriété des marchandises.

Une dizaine de secteurs majeurs se dégagent :
- la Région Parisienne

- la Région Lilloise dans le nord

- Metz dans I'Est

- La région lyonnaise (Rhdne-Alpes)

- La région de Marseille pour le sud-est

- Bordeaux et Toulouse pour le sud-ouest
- Angers, Rennes, Nantes et Tours pour l'ouest.

Les prestataires privés jouent un role croissant dans le stockage pour
le compte des industriels (cf.Cahier N°4 ). Il faut distinguer parmi les
prestataires deux grandes catégories :

- les prestataires publics (type SNCF) ou privés (type DANZAS ou MORY)
qui gérent leurs propres équipements sur des sites dont ils sont
propriétaires,

- les zones de regroupement d'activités liées aux transports avec
équipements et services collectifs (GARONOR, SOGARIS, BORDEAUX-FRET)
S'il est possible d'identifier relativement facilement les secondes, il 'est
trés difficile de dresser un tableau exhaustif des surfaces de stockage des
prestataires installés sur leur propre site.
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La carte ci-contre met en évidence la localisation des égquipements de
cing prestataires parmi les plus importants qui comptent en France : trois
sites se dégagent nettement : Paris, Lille et Lyon

. La carte met en évidence, comme d'ailleurs celle réalisée & partir des
informations du rapport INFOTRANS , les incertitudes sur l'ouest (6 villes
sont en concurrence), le sud-ouest (Bordeaux ou Toulouse) et dans une
moindre mesure l'est (Metz, Nancy, Strasbourg). Parallélement, apparait,
outre l'implantation parisienne obligée, la forte implantion régionale de
certains prestataires : Dubois dans le nord, Calberson dans I'ouest.

La prestation de stockage et de distibution est donc réalisée par toute
une série d'acteurs économiques dont les logiques varient sensiblement :

Un premiére distinction doit étre faite entre la logique d'équipement
public développée par les CCl et les investisseurs (GARONOR, SOGARIS
etc.) et la logique privée qui anime les chargeurs (industriels et sociétés
de la grande distibution) et Iles prestataires (transporteurs,
logisticiens...)De maniere plus fine, cing logigues peuvent étre
distinguées, qui renvoient a des facteurs différents de localisation :

- les CCI développent et gérent des équipements qui, s'ils répondent a une
fonction économique, s'inscrivent néanmoins dans une claire logigue
territoriale

- les chargeurs industriels développent des équipements qui s'inscrivent
dans une double logique de production (répartition des établissements
de production) et de marché : la fonction plate-forme s'inscrit dans une
réflexion portant sur 3 points indissociables : transit, accélération des
flux de commercialisation, réduction globale des stocks

- les sociétés distributrices inscrivent leur réflexion sur le stockage et
la distribution dans le cadre d'une augmentation de leur activité
commerciale qui se traduit par la nécessité d'augmenter la surface de
vente en magasins au détriment des surfaces de réserve. Il s'agit avant
tout d'une logique marketing

-les prestataires indépendants inscrivent leur réflexion sur le stockage
et la distribution dans une logique de service aux chargeurs et de
partenariat avec ces mémes chargeurs
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- enfin, les investisseurs gestionnaires de sites type GARONOR, s'ils
intégrent dans leur stratégie la notion de service aux industriels, aux
prestataires logistiques et aux transporteurs, sont fondamentalement
dans une logique patrimoniale.

exemple
GARONOR (filiale du groupe AXA) a dégagé en 1988 un bénéfice net consolidé de 29 MF. sans

compter 15 MF de plus-value générés par la vente de terrains 2 DANZAS. GARONOR SA qui a mis
vingt ans pour distribuer des dividendes génére actuellement un taux de rentabilité de 11%.

Le centre de stockage-distribution, qu'il soit a vocation régionale,
nationale ou européenne, a une fonction économique similaire quel que soit
le type d'acteur en jeu. Il s'agit "d'exercer des opérations d'adaptation d'un
flux de produits & des conditions physiques, économiques et commerciales
qui varient au cours de son déplacement” (INFOTRANS). Mais la localisation
de ce centre de stockage-distribution varie en fonction de la logique qui
sous-tend l'action de l'acteur économique concerné ou du rapport de force
entre acteurs économigques & un moment donné de l'histoire du proddit, de
son marché et de la maniére dont il est distribué.

2. Les produits.

Pour caractériser les centres de stockage-distibution et leur
localisation une approche différente de |'approche précédente en termes de
types d'équipements et d'opérateurs est possible : c'est une approche en
terme de produits s'appuyant sur les caractéristiques techniques,
commerciales de celui-ci ainsi que sur l'organisation de son état
distributif.

Chaque produit se distingue par des caractéristiques physiques
(volume, forme, poids, sensibilité a la température...) et des
caractéristiaues commerciales (importance du marché, reépartition
géographique de la clientéle, valeur, délai de réponse demandé,
saisonnalité...). Ce postulat a deux conséguences :

- au sein des filiéres industrielles on retrouvera des politigues communes
de stockage s'il s'avére que les produits ont des caracteristiques
techniques et commerciales communes (cf. exemple du stockage des
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produits dangereux). A contrario, le produit Y d'un industriel, méme s'il se
veut identigue au produit X de son concurrent ne connaitra pas le méme
circuit s'il s'insére dans un réseau de production et de distribution
distinct (exemple : le circuit de la distribution des eaux minérales est
différent pour les boissons destinées & la grande consommation et pour
les boissons consommées dans les cafés-restaurants).

- au sein des groupes industriels, il y a autant de logistiques qu'il y a de
familles de produits. Plus le groupe industriel est diversifié plus sa
logistique est & géométrie variable ce qui a des incidences directes sur la
localisation de ses centres de stockage et de distribution.

Rappelons enfin que le produit n'est pas figé : non seulement il évolue
pour mieux répondre ou pour anticiper les attentes du marché (la
modification d'un emballage suppose de repenser I'ensemble de la chaine
logistique ; I'étiquetage en plusieurs langues est une contrainte forte gu'il
faut intégrer 2 un stade ou a un autre de la chaine logistique) mais son
environnement évolue notamment au niveau réglementaire : un psoduit
destiné & un marché national ou & un marché européen s'inscrit dans des
politiques de stockage distincies.

Le produit est largement déterminé par son marché, gue ce marché
s'exprime par un consommateur final ou par un ou plusieurs intermédiaires
situés a l'interface entre le client final et le producteur. Pour les biens
industriels et les biens de grande consommation, les interfaces ne sont
évidemment pas les mémes. .

Le concessionnaire exclusif, le distributeur agréé, le grossisie
multimarques ou le groupe de grande distribution se situent dans un
rapport au marché et donc dans un rapport de force vis a vis du producteur
trés variable. On distinguera donc :

-les flux poussés ou ['amont (l'industriel) joue un réle majeur
dans le pilotage des flux

- les flux tirés o0 c'est l'aval (le distributeur) qui détermine le
pilotage des flux.
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Le stockage et la distribution ne sont maitrisés que dans la mesure ou
la distribution commerciale et donc les flux sont maitrisés. Dans ce
domaine également les positions ne sont pas figées et les situations
évoluent. Ainsi, au cours des années quaire-vingt on a observé en France :
- une chute des grossistes alimentaires du fait de la montée du circuit
court que représente la grande distribution
- une montée des grossistes non alimentaires liée a la place croissante du
commerce international (notament le développement des importations) et
la multiplicité de leur réle
(cf. INSEE "Les enireprises 2 I'é
francais” 1989)

Evolution de la valeur des stocks dans l'industrie et le commerce

STOCKS DE PRODUITS

INDUSTRIE 1986 1987 1988
1. Biens intermédiaires -7.2% -3,5% +3,6% )
-dont chimie -142% +1,3% -1,4%
2. Biens d'équipement -3,5% -1,9% +0,9%
-dont construction électrique -49%% -59% +04%
et électronique
3. Biens de consommation courante -0,6% -1,4% +3,0%
-dont parachimie, pharmacie +1,7% -2,0% +9,8%
4. Ensemble de l'industrie
manufacturiéere -44% -22% +1,2%
STOCKS DE MARCHANDISES
COMMERCE 1986 1987 1988
1. Commerce de gros non alimentaire +93% +46% +10,3%
2. Commerce de gros inter-industriel -1,8% +22% +14,7%
3. Grandes surfaces d'alimentation +16,4% +9,3% +6,8%
générale

4. Commerce de détail non alimentaire +8,2% +6,8% +5,1%
5. Ensemble du commerce +6,8% +4,7% +8,%%

source . INSEE. Enguéete Valeur des stocks.

-----------------------------------------------------------------







