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CHAPITRE I - PRESENTATION GENERALE

I - 1. OBJET DE LA RECHERCHE ET SITUATION DU PROBLEME

VI — 1.1. Objet de la recherche

La recherche dont i l est i c i rendu compte a pour objet d'examiner

les modifications de s t ruc ture des entrepr ises l i é e s au transport

e t , plus largement, à la c i rcu la t ion des marchandises a ins i que

l'architecture des relations dé ces firmes entre-elles et avec

les chargeurs. Cette structure et cette architecture sont actuel-

lement en profonde évolution sous l'influence, d'une part de la

crise qui remet en cause, dans les transports au moins autant

qu'ailleurs, les situations acquises et les organisations en

place et, d'autre part, de l'émergence de. la miç^°-électronique

et de ses applications, notamment en informatique et en télécom-

munications, comme nouvelle branche dominante probable, avec des

modalités qui affectent directement l'organisation des transports.

Dans une situation en évolution rapide et profonde, i l ne s'agit

pas tellement de rechercher et de présenter une image complète et

représentative de la situation actuelle, mais beaucoup plus de dé-

celer les tendances principales, sans négliger celles dont les

manifestations sont encore faibles aujourd'hui mais ,qui sont por-

teuses d'avenir. '• '•''••,•• .

Plus spécifiquement, on s'est efforcé de voir dans quelle mesure

la pénétration de l'informatique dans les professions liées à la

circulation des marchandises constitue un des moteurs principaux

des changements qui les affectent et participe au principe organi-

sateur de la nouvelle architecture des relations entre ces profes-

sions, qu'il s'agisse des firmes de grande distribution, des prod-

ducteurs de biens de grande consommation qui assurent eux-mêmes

au moins partiellement la distribution de leurs produits, des trans-



porteurs eux-mêmes, des auxiliaires de transport

Une autre «î.imennion du problème réside dans le rôle des transports,

déjà joué précédemment dans l 'histoire, de vecteur de la dominance

des branches : par delà l'adaptation à la crise et les réorgani-

sations actuelles, se profile la structure qui se développera avec,

si elle vient, la prochaine phase ascendante ; dans cette optique

se pose la question du rôle éventuel des transports, comme un

des agents de la pénétration de l'informatique chez leurs divers

usagers, chargeurs et destinataires.

I — 1.2. Le, cadre économique des phénomènes étudiés

Le sujet de la recherche ici exposée se situe, comme nombre de

nos travaux précédents d'ailleurs, à l'intersection du jeu des

grandes forces économiques générales et de l'économie du trans-

port de marchandises.

Plus spécifiquement, i l se situe au confluent de diverses tendan-

ces majeures ; elles seront évoquées ici brièvement seulement,

car elles tenaient la même place centrale dans les explications

présentées dans nos travaux antérieurs, où l'on pourra trouver

les développements et les justifications souhaitables. I l s'agit

essentiellement de :

- l'internationalisation de l'économie, qui a connu une poussée

spécifique pendant la période d'expansion soutenue qui a suivi la

deuxième guerre mondiale, et qui depuis le ralentissement de cette

expansion prend d'autres formes, généralement évoquées sous le

vocable de la "nouvelle division internationale du travail".

—• le retournement des mouvements économiques de longue durée>dits

de. Kondratieff, comme théorie explicative du ralentissement-se

fondant sur une baisse de la capacité de l'économie à générer des

profits suffisamment attirants pour susciter, en quantité suffi-



cante, de nouveaux investissements.

- le rôle des branches dominantes dans les phases de forte crois-

sance et le fait que les nouvelles branches dominantes commencent

à jouer un rôle et à connaître une expansion vive plusieurs années

avant le retournement vers le haut des mouvements longs.

- la place des transports dans ces évolutions, à propos de laquel-

le il faut distinguer :

a) la phase ascendante, ou ils jouent généralement•un rôle de

vecteur de la dominance dans l'économie, tandis que l'industrie

s'intéresse surtout au développement des capacités de transport

amont et aux économies d'échelle qui résultent de ces extensions

de capacité ; .

b) la phase descendante, où les industriels attendent des trans-

ports qu'ils les aident à résoudre leur propres difficultés par la

recherche de marchés plus lointains, plus diffus, plus diffici—

lesj ... par l'amélioration des qualités de service, et en parti-

culier par la rapidité des livraisons, par une réduction des immo-

bilisations et des stocks,... Comme on le.verra plus loin,.lès

résultats de l'enquête menée dans le cadre de cette recherche Con-

firment tout-à-fait l'importance actuelle de ces préoccupations

dans les relations entre chargeurs et transporteurs et leur rôle

central dans l'explication des transformations que le monde des

transports subit actuellement. ;' ,'.,'•'•• !:;••••'•'•'-•'•••.

C'est dans ce même cadre général que se situaient nos travaux

précédents relatifs aux transports de marchandises. Il est donc

utile d1évoquer brièvement certains des résultats obtenus qui

ont conduit à la démarche actuelle et qui contribuent à en éclai-

rer les conclusions. •
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Les travaux qui ont immédiatement précédé ceux-ci portaient

sur la diffusion dans l'espace des flux de marchandises ; i ls

montraient comment on pouvait observer une inflexion récente

de ce point de vue. Jusqu'en 1973, c'est-à-dire pendant la phase

ascendante du dernier Koodratieff et un peu au-delà, les flux

de transports avaient tendance à se concentrer sur les grands

axes, c'est-à-dire sur les liaisons entre les pôles de forte

croissance, dont le développement, en particulier celui.des

zones industrielles-portuaires, était caractéristique de l'époque.

Depuis cette date au contraire, on observe, avec une intensité

variable selon les pays, les catégories de marchandises, les types

de commerce concernés et les modes de transport, une plus grande

diffusion des flux dans l'espace. Une des raisons majeures de ce

phénomène est à trouver dans les efforts des chargeurs pour attein-

dre de nouveaux marchés et dans les exigences qui en résultent

pour les transporteurs. ' •

Face à ces exigences, les entreprises de transport connaissent

en général les difficultés dues à ce qu'on a pu appeler la "crise

dans la crise". Celles dont l 'activité est limitée aux seuls

transports sont frappées le plus durement, quelle que soit leur

tai l le . Par contre, celles qui offrent en plus de leurs activités

de transporteur routier une gamme d'autres services, d'auxiliai-

res de transport, de commercialisation, d'entreposage, de factu-

ration, e tc . . . , résistent beaucoup mieux à la crise et.certaines
• : • • • ' : - -

:
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Pendant ce temps, on constate chez les auxiliaires de transport,

avec des variantes selon les pays, un puissant mouvement de mo-

dernisation, de concentration, d'informatisation et d'internationa-

lisation. Nous avons pu montrer (1) la liaison entre ces phéno-

mènes et le retournement des mouvements de longue durée.

(1) Paul HANÀPPE et Michel. SAVY, Ports industriels et mutations
économiques - voir bibliographie.



En effet, dans les périodes do difficultés économiques, les fir-

mes industrielles doivent lutter avec énergie contre le ralentis-

sement de la demande pour leurs produits et la diminution des

marges de profit qui peut en résulter. Une des façons de réagir

consiste à améliorer l'efficacité de leurs relations avec les

'.marchés, en tentant d'étendre l 'aire géographique du marché et

de réduire les temps et les coûts de transport, ainsi que les

autres obstacles qui les séparent de leurs clients ; de là vient

l'insistence sur les divers aspects de la qualité de service en

termes de régularité, de souplesse, de fluidité, de fiabilité,

e t c . . . Les transformations observées chez les transitaires et

chez les autres auxiliaires de transport correspondent donc aux

exigences des chargeurs de réduire les.délais administratifs et

de disposer d'un outil qui leur assure le recours au mode de

transport le plus efficace sur un itinéraire donné.

Face à ces exigences, les entreprises de transport, qui sont

souvent en surcapacité à cause de la faiblesse de la demande,

n'ont d'autre choix que d'y céder, autant que faire se peut.

Toutefois, comme les auxiliaires, et d'ailleurs la plupart des :

autres entreprises, elles sont prises en tenaille entre la néces-

sité de maintenir leur marge dé profit alors que les coûts

augmentent et que les exigences des chargeurs se font plus sévères

d'une part, et la résistance de leurs employés qui veulent main-

tenir leur niveau de vie et leurs.conditions de travail d'autre

part. C'est en augmentant la productivité qu'elles peuvent échap-

per à cette contradition ; concentration et informatisation corres-

pondent donc aussi à des incitations internes aux entreprises.

Si la référence aux mouvements longs de Kondratieff, sans être

exceptionnelle, n'est pas commune aux économistes de transport,

qui étudient lès évolutions actuelles des transports de marchan-

dises, on peut observer, dans la plupart des pays fortement"indus-

trialisés, un volume croissant de travaux de recherche, d'études

et d'analyses diverses sur des thèmes qui convergent avec les con-



sidérat ions précédentes. 11 faut c i t e r principalement :

- tous les travaux portant sur l ' e n t r é e de l ' informatique dans

un nouvel âge de son développement, carac tér i sé notamment par

leur pénétration dans l e s télécommunications, dont déjà aucun

aspect n'échappe plus aux applications de.1'informatique et qui,

sous son impulsion, voient étendre leur domaine à quant i té de

services et de domaines nouveaux.

- l ' i n t é r ê t croissant pour l e s aux i l i a i r e s de t ranspor t , l e rôle

et la modernisation des professions concernées.

- l ' accé lé ra t ion du développement, de l a préoccupation, e t des

services \e logis t ique , qui tend a f a i r e considérer comme un tout

les problèmes de c i rcula t ion des marchandises, en y englobant la

problématique des transports conrae un volet de l 'ensemble.

1 - 2 . ORGANISATION DE LA RECHERCHE . . .

I - .2 .1 . Les hypothèses

La démarche se fonde principalement sur les deux hypothèses su i -

vantes :

a) l'émergence de la micro-électronique et de ses appl icat ions

connue nouvelle branche dominante ' •• . "' '. .•' '

L'informatique, depuis sa naissance pendant la deuxième guerre

mondiale, a connu une croissance rapide. Toutefois, elle n'a pas

jusqu'à présent affecté en profondeur le fonctionnement de l 'éco-

nomie et de la société. L'entrée dans une phase descendante du

mouvement long de Kondratieff, à la suite de l'effacement du rôle

moteur des branches dominantes de la période ascendante précédente

implique le développement de diverses crises qui bouleversent les

structures économiques en place. C'est ainsi que se préparent len-



teraent les conditions d'émergence d'une nouvelle branche domi-

nante.

Le développement de la micro-électronique a permis d'abaisser de

façon spectaculaire les coûts de l'informatique tout en multi-

pliant ses performances de façon considérable. Et, phénomène beau-

coup plus fondamental, i l lui a conféré une souplesse d'uti l isa-

tion qui lui a permis de sortir de son ghetto climatisé et de pé-

nétrer dans un champ incroyablement vaste d'activités humaines,

à des coûts étonnants par leur baisse continuelle (1). C'est

ainsi qu'on assiste, grâce aux développements de la micro-

électronique : >

- â un élargissement du champ de l'informatique au sens s tr ict ,

à l'amélioration de ses performances, à l'abaissement de ses coûts.

Une mutation qualitative considérable est le développement depuis

une dizaine d'années, de la téléinformatique, qui permet l ' ins ta l -

lation de systèmes informatiques à l'échelle de la planète. Par

ailleurs, l'abaissement des coûts, l'apparition des micro-

ordinateurs, la simplif icatiori des langages de programmation,

l'établissement de réseaux mettent l'informatique à la portée des

moyennes et petites entreprises, des indépendants et des artisans

et même déjà des ménages.

- à une généralisation du recours à l'informatique dans le domai-

ne tertiaire. Celui-ci a constitué dès l'origine le champ d'appli-

cation principal de l'informatique. Elle y vivait toutefois dans

un monde séparé, physiquement et administiativement, consacrée à

(1) Cet étonncment n'est toutefois pas partagé par l'observateur
des mouvements longs de Konrlratief f, qui a pu observer ce phé-
nomène lors de l'émergence, puis de la dominance des chemins
de fer, de l 'é lectr ici té , du pétrole, de l'automobile,
cf. Paul HANAPFE, la génétique des branches dominantes dans
l'économie - Vcir la bibliographie



un certain nombre de tâches spécifiques, ignorée, voire redoutée

par le reste de l 'entreprise, c'est-a-dire l 'essentiel de celle-

ci . Avec la bureautique et les nombreux services nouveaux de.

télécommunications dont i l sera question plus loin, la micro-

informatique et l'informatique commencent à pénétrer l'ensemble

des fonctions tert iaires. Nous ne sommes pas loin aujourd'hui

d'une situation où le travail de pratiquement chaque employé s'en

trouvera pénétré.

- à la pénétration des micro-processus et de la commande de nu-

mérique, puis des robots et des systèmes intégrés de robots dans

la vie industrielle, productive. C'est le début de l 'ère de ce que.

certains appellent la robotique, d'autres l'usinique, des accrois-

sements vertigineux de productivité et des vrais et des faux pro-

blèmes d'emploi qui y sont l iés .

-à la transformation du monde des télécommunications, dont les

fonctions traditionnelles sont assurées mieux et plus rapidement

grâce à la micro-électronique et à l'informatique, et qui, grâce

à cette révolution technologique s'ouvre désormais à un univers

extrêmement varié de services nouveaux qui, à court terme, vont '

bien au—delà de ce qu'essayaientid'imaginer la plupart des auteurs

de science-fiction d ' i l y a quelques années.

- à l 'entrée, encore .timide, de la micro-électroni.que dans

la vie des ménages. A cet égard, le développement, numériquement

encore assez faible, des ordinateurs des ménages ne constitue

sans doute que la partie apparente de l'iceberg (1) ; les micro-

processeurs s'insinuent partout dans la maison, dans l'automobile ;

les terminaux téléphoniques et le poste de télévision voient s 'é-

tendre d'année, en année le champ de leurs possibilités et 1 ' image

(1) mais cette image ne préjuge, pas du caractère propice._ou funeste
de ces développements pour la société humaine. C'est là un bien
plus vaste débat.
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qui leur est associée. Plus profondément, ce sont les mentalités

qui en sont affectées ; nous n'en proposerons qu'une illustration,

suggérée par la période des fêtes de fin d'années pendant laquel-

le ces ld.gnes sont écrites : quels sont aujourd'hui les thèmes

dominants dans la féerie du monde des jouets, et qu'étaient-ils

i l y a dix ans ?

Qu'en est-il pour les transports ? On peut affirmer qu'ils seront

et qu'ils sont déjà d'autant plus perméables à la pénétration de

ces innovations qu'ils sont, corne on l 'a expliqué, victimes d'une

"crise dans la crise", qui secoue les structures des entreprises

de transport et des professions associées d'autant plus vivement

que les exigences des chargeurs, eux-mêmes touchés par la crise,

se font différentes et plus pressantes

b) la maîtrise comme outil d'analyse des relations entre chargeurs

et transporteurs (1)

Par rapport aux schémas théoriques de concurrence pure et par-

faite, et de tendance a l'égalisation des taux de profit, les

structures du capital et de la production mettent en relation

des fractions de capital de taille et de poids extrêmement divers,

employant des catégories demain d'oeuvre différentes, mettant

en oeuvre des modes d'organisation du travail diversifiés, diver-

sement reliés aux instances politiques, à l'Etat, e t c . . Si leurs

conditions de production et de réalisation sont différentes, ces

fractions de capital sont, dans leurs relations techniques et éco-

nomiques réciproques, dans des positions inégales, soumettant les

unes à une vulnérabilité plus grande, permettant aux autres d'im-

poser, par des voies diverses, leurs termes et conditions. C'est

à cette situation qu'est appliqué le terme de maîtrise.

(1) cf.. à ce sujet les travaux de Michel SAVY cités en bibliogra-
phie et tout particulièrement sa thèse de Doctorat d'Etat.
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Cette maîtrise se marque en général dans les taux de profit, et

plus encore dans les masses absolues de profit en cause. La fir-

me maîtresse est à même d'assurer, avec ses propres capitaux,

les activités les plus rémunératrices, d'abandonner ou même

d'imposer aux autres firmes les activités sous-rémunérëes. Plus

globalement, la maîtrise constitue l'un des moyens qui permet

de gérer simultanément le maintien du taux de profit et la survie

de productions, ou de services, indispensables à la poursuite

de la production.

Du chargeur et du transporteur, celui qui détient la maîtrise du

transport n'est pas nécessairement toujours le même.: la nature

des produits, l'importance et la régularité des flux, l 'é ta t du

système de transport, tant en termes d'infrastructures que d'en-

treprises de transport et l 'état général de la conjoncture appa-

raissent propices, selon les cas, à l'exercice de la maîtrise par

l'un ou par l 'autre. En particulier, la mise en relation des opé-

rations de transport avec les opérations de production matérielle

qu'elles précédent, entre lesquelles elles s'intercalent, auxquel-

les font suite, amène à distinguer produits amont et produits

aval, produits liés à la sphère industrielle et produits apparte-

nant déjà à la sphère commerciale, auxquelles correspondent des

organisations du transport différentes et des architectures de.

relations de maîtrise distinctes.

Dans tous les cas, l'étude des processus socio-économiques qui

président aux phénomènes de transport amène à étudier et tenter

de mettre en. lumière quel est l'agent économique a même de s'as-

surer la maîtrise du transport, voire, en élargissant la notion

de transport, à s'assurer la maîtrise de la circulation, spatiale

et commerciale, des marchandises.

Globalements on constate que, pendant la phase ascendante des mou-

vements longs, les chargeurs constituent et s'assurent la maîtrise

de systèmes de transport pour leurs produits amont, les plus sen-
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siblcs aux économies d'échelle, la distribution aval étant assu-

rée sans difficulté particulière par le "marché des trsisports".

En phase descendante, les chargeurs conservent encore la maîtrise

des transports amont, mais les mouvements les plus notables affec-

tent les transports aval, et peuvent être caractérisés par une

'-segmentation de ceux-ci. D'une part, les produits les plus banaux

sont transportés par des transporteurs en situation de dépendan-

ce face aux chargeurs, qui élargissent ainsi le champ de leur

maîtrise. D'autre part, certains produits plus spécifiques sont

pris en charge par des transporteurs distributeurs distincts des

chargeurs industriels et capables de leur imposer une maîtrise

des filières de circulation de la marchandise.

Le retournement du Kondratieff n'entraine donc pas seulement

des cas ponctuels d'inversion de la relation de maîtrise, mais

des modifications qui affectent l'organisation même des relations

entre chargeurs, transporteurs, auxiliaires de transport et autres

intervenants. Le contenu des diverses professions et la réparti-

tion des tâches entre-elles se trouvent modifiés par des transfor-

mations dans l'architecture de leurs relations, évaluées par le

recours au concept de maîtrise.

I - 2.2. Problèmes de méthodes

Les réactions qui forment la trame des enchaînements décrits ci-

dessus se produisent à l'intérieur des entreprises et ont des

répercussions directes sur leur fonctionnement interne. Le rai-

sonnement propre à les appréhender est donc d'ordre micro-

éconornlque, à condition de ne pas entendre ce terme dans un

sens trop restrictif. En conséquence, c'est principalement au

niveau de la firme qu'il a fallu réaliser l'essentiel des obser-

vations. Le discours tenu par les dirigeants ou les responsables

de la firme ne doit toutefois pas toujours être pris au pied de

la lettre. Il peut y avoir parfois une pudeur à souligner certains

aspects, voire;, p3.us rarement, une rétention volontaire, et plus
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souvent une appréhension incomplète ou biaisée des phénomènes.

C'est donc le raisonnement ëcononiique, tel qu'il a été présenté

dans les pages précédentes, qui soit guider le choix des ques-

tions et orienter le cours de l'entretien ; c'est lui qui doit

permettre d'éclairer et d'interpréter les réponses reçues.

Il s'agit toutefois d'analyser l'évolution des structures et les

grands traits observables dans l'architecture des relations entre

intervenants dans et autour de l'acte de transport. Ceci ne peut

se faire quAen dépassant l'analyse de la firme et en se situant

au plan mësoéconomique, où i l est possible d'apprécier ces rela-

tions et: ces modifications structurelles.

C'est pourquoi on ne peut réduire le champ, en se limitant par

exemple à un mode de transport, à une aire géographique ou à cer-

taines catégories de marchandises, puisqu'il s'agit précisément

de voir comment évoluent les frontières d'activité entre agents,

notamment à l'égard de ces critères. Et l'observation des faits

contemporains révèle précisément une moindre captivité modale

et un développement de la multiraodalité chez certains transpor-

teurs et chez les auxiliaires, ainsi qu'une continuité croissante

dans la chaîne de transport. On s'est néanmoins concentre sur les

produits divers et de grande distribution, à l'exclusion des pro-

duits lourds auxquels étaient consacrés nombre de nos recherches

précédentes dans le domaine du transport de marchandises ; on ne

s'est pas attaché non plus aux problèmes de distribution â l'échel-

le urbaine ou intrarégionale, sauf s ' i ls apparaissent comme un

élément indissociable d'une organisation logistique plus vaste.

Par ailleurs, si les enquêtes auprès des transporteurs ont été

effectuées, de par la nature même des choses, chez des transpor-

teurs publics, i l ne s'agissait pas là d'une exclusive prononcée

contre le transport privé ; bien au contraire, les déplacements

de frontières entre ces deux catégories de transport font bien

partie des préoccupations essentielles de.cette recherche, et i ls

ont fait l'objet de questions directement posées aux différentes



catégories de chargeurs.

Formulée dans sa généralité, la tâche pouvait paraître difficile

à réaliser, en raison du grand nombre de professions concernées,

et, très souvent, du grand nombre d'entreprises dans chaque profes-

sion. La difficulté a été pour partie résolue en recourant à la

notion d'organisateur de transport ; on entend par ce terme l'agent

économique dont le poids est décisif pour le choix de l'organisa-

tion du transport : choix du mode, de l ' i t inéraire, des différents

agents intervenant dans la chaîne du transport,... En ce sens,

l'organisateur ne se trouve pas nécessairement dans telle ou

telle profession ; selon les cas, i l pourra s'agir du transporteur

principal ou d'un auxiliaire de transport, ou aussi d'un profession-

nel de la distribution ou du fabricant des produits qui seront

transportés et distribues. C'est chez l'organisateur de transport

que l'on pourra le mieux observer les forces vives qui agissent

sur les transformations des structuras et le rôle joué par 1*in-

formatique dans ces transformations. Dès lors, i l ne s'agissait

plus de chercher un échantillon représentatif dans chaque profes-

sion, ou du moins dans les principales parmi elles, mais de re-

chercher, dans les professions stratégiquement situées, les orga-

nisateurs de transport les plus actifs et les plus innovants.

En se plaçant ainsi aux lieux d'impulsion des forces de transfor-

mation, on obtient le plus directement une vue globale de la

nature de ,ces forces et de leurs effets ; bien entenu, ceci néces-

site un effort correcteur pour redresser les biais qui peuvent

résulter d'une observation ainsi concentrée sur les lieux d ' ion-

pulsion ; i l sera accompli grâce au recours à l'information géné-

rale sur les professions concernées, au raisonnement économique

et aux recoupements qui ont pu être effectués auprès d'autres

professions.

Une foi.s ces organisateurs de transport retenus, une des questions

importantes est alors de voir comment chacun d'entre-eux retient

dans ou exclut du champ de ses activités tel ou tel mode, telle



ou telle catégorie de produits, le choix des aires géographiques

où i l opère, ses tendances à la spécialisation ou a la polyvalen-

ce, l'éventail des services, liés au transport ou non, qu'il

offre a sa clientèle, et surtout comment évolue ses choix et

comment ils sont influencés, facilités ou restreints par l ' in-

formatisation. Un autre révélateur important réside dans l 'éta-

blissement ou le relâchement des liens financiers ou d'une autre

nature entre les organisateurs professionnels de transport, les

industriels chargeurs, les entreprises de distribution et éven-

tuellement les banques, les assurances, ou autres agents économi-

ques concernés. L'organisation interne des firmes, de transport

ou d'autres activités, constitue un autre point d'ancrage essen-

tiel des observations.

I - 2.3. L'enquête

Les considérations précédentes ont amené directement à retenir

comme outil principal de travail, une enquête auprès des entre-

prise concernées. Celle-ci se distingue toutefois par plusieurs

traits essentiels des enquêtes telles qu'elles sont réalisées

couramment. Il ne s'agissait pas en effet de donner une vue fidèle

et complète de l 'état des choses, mais de déceler, de relier

entre-elles et avec les grands mouvements économiques généraux, les

principales tendances et évolutions en la matière. C'est dans cette

optique que l'on a recherché systématiquement les organisateurs de

transport, qu'ils le soient à t i tre professionnel ou dans le cadre,

d'activités de production ou de distribution. C'est ainsi que,

après avoir pris conseil des administrations et des organismes

professionnels concernés, on a retenu une trentaine de firmes ou

d'organismes, choisis parmi les plus dynamiques et les plus inno-

vateurs, et répartis à peu près également entre les catégories

suivantes :

- des firmes pour lesquelles le transport constitue l 'activité

essentielle ; dans les faits cette catégorie ne comprend aucun
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transporteur pur, ce qui n'est pas surprenant en raison du choix

fait à priori en fonction du rôle' dynamique des firmes â retenir.

~ des organisateurs de transport professionnels, que l'on trouve

généralement dans des firmes qui ont â la fois une activité de

.transporteur, routier le plus souvent, et qui exercent en même

temps, sans que ce soit à t i t re accessoire (à la différence de la.

catégorie précédente), une ou plusieurs fonctions d'auxiliaires

de transport.

- des firmes industrielles, qui, pour ne pas faire double emploi

avec les recherches précédentes, sur les produits amont, ont été

choisi.es parmi les producteurs de biens de grande consommation,

distribués par les divers réseaux commerciaux.

-des firmes de grande distribution, c'est-à-dire des chaînes de

commerce de grandes surfaces, qui disposent, à l'échelle nationale

au moins, d'un réseau d'approvisionnement, de stockage et d'alimen-

tation de leurs points de vente.

- des organismes divers, professionnels, d'enseignement, d'études,

ou autres, qui constituent des lieux d'observation stratégiques

des évolutions en cours.

Bien entendu, l'interprétation des résultats d'une enquête effec-

tuée de cette façon demande des précautions particulières sur

lesquelles on reviendra au cours de la présentation des résultats

Êux-m:êines . Ces précautions ne résultent pas seulement du fait

que l'échantillon n'est pas "représentatif" au sens habituel du

terme. Il faut se rappeler aussi que l'objet du travail est de

déceler des tendances dans le cadre de ce crui n'est, par hypo-

thèse, que le début d'une réorganisation en profondeur d'une large

fraction de l'appareil économique et que cette réorganisation ne

se réalisera dans toute son ampleur, s ' i l échet,que lors de la. pro-

chaine, phase ascendante des mouvements longs.



Or, les germes en développement, et les débuts de tendance sont

nombreux, tout particulièrement pendant les périodes de réorgani-

sation profonde de la structure économique. Dès lors, à moins de

faire profession de foi dans un déterminisme économique et de

jouir d'une clairvoyance parfaite dans l'analyse des mécanismes

[Contemporains, i l faut s'attendre a ce que l'Hisoire ne réalise-

ra pas le plein développement de toutes les tendances qui ont pu

être décelées ; certaines avorteront ; d'autres, a peine identi-

. fiables aujourd'hui, ou tenues pour secondaires, pourront monter

au devant de la scène. Il ne faut donc pas confondre l ' identif i-

cation de tendances, analyse de la réalité présente et guide pour

les décisions d'aujourd'hui, avec une prévision de l'organisation

d'après-demain, au sens des ambitions professées par certains

futurologues.
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CHAPITRE I I - LES RESULTATS DE L'ENQUETE

Conformément à la logique du projet de recherche, l e s r é s u l t a t s

de l ' enquête , qui sont analysée et présentés dans ce chapi t re ,

sont organisés de façon sec to r i e l l e , de la façon suivante :

II - 1. La grande distribution

II — 2. La production de biens de grande distribution

II - 3. Les firmes de transport

II - 4. Les organisateurs professionnels de transport

Les raisons de l'ordre de cette présentation se trouvent égale-

ment dans la problématique générale du projet. C'est parce que,

selon les hypothèses générales, l'impo^sion des transformations

et de l'informatisation du monde des transports vient de l 'ex-

térieur que l.'on commence par l'élément extérieur le plus direc-

tement en contact avec le monde du transport, et le plus suscep-

tible de jouer ce rôle d'impulsion, c'est-à-dire les chargeurs (1).

Et parmi les chargeurs, on a donné la priorité à la catégorie

qui, au cours de la dernière décennie, est apparue comme la plus

dynamique et la plus porteuse de transformations, pour el le-

même et pour son environnement économique. C'est d'ailleurs une

des conclusions majeures des analyses contemporaines de la logis-

tique que les impulsions partent de l'aval et remontent vers

l'amont.

En ce qui concerne les transporteurs, l'ordre inverse a. été adopté :

on a commencé par les firmes dont le transport constitue l 'act ivi té

(1) Ceci ne constitue bien entenu pas une règle générale. Dans
d'autres domaines ou à d'autres époques, l'impulsion peut
venir du monde des transports lui-même, comme lorsque le che-
min de fer était une branche dominante ; ou encore, pour le
transport aérien de voyageurs, par exemple, elle, est longtemps
venue, des constructeurs de matériel de transport.
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essentielle, car c'est chez elle que l'on peut s'attendre â voir

la relation de maîtrise des chargeurs â leur égard s'exercer de la

façon la plus nette. Puis, par contraste, on peut voir avec la

dernière catégorie, celle des organisateurs professionnels de

transport, comment le fait de ne pas se cantonner à l 'activité

;de transport, fut-ce à titre principal et non unique, permet de

mieux résister à la maîtrise des chargeurs, voire d'inverser la

relation.
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II.1. LA GRANDE DISTRIBUTION

1. La nature des problèmes

;On entenH- ici par "grande distribution" les ensembles commer-

ciaux qui gèrent une combinaison, souvent complexe, de points

de distribution et de stockage . Cela couvre donc les chaînes

de grands magasins ou reseaux de commerces de grande surface ;

ces réseaux ne sont pas toujours parfaitement homogènes. On

trouvera ainsi dans un même groupe des filiales de dénominations

différentes, spécialisées géographiquement, par grandes familles

de marchandises ou par types de clientèles recherchées ; il

y aura 'également des filiales spécialisées dans, les activités

connexes, telles que la restauration rapide, l'abattage,...

ou encore dans la gestion immobilière des entrepôts et surfaces

de vente, qui sont alors loués aux succursales de vente. Un

cas particulier, mais en très forte expansion, est celui

des entreprises de ventes par correspondance.

La constitution de tels ensembles est caractéristique de

l'évolution du système commercial pendant les dernières décennies

On n'entreprendra pas ici d'en développer les raisons. Il faut

cependant souligner que les économies d'échelle qui y sont

associées s'accompagnent de problèmes de gestion autrement plus

compliqués que ceux du "grand magasin" d'avant-guerre, et

que s'ils n'étaient pas résolus correctement le surcoût cor-

respondant dépasserait vite en ampleur les effets de rendements

croissants, et que le fonctionnement même de l'ensemble serait

â ce point émaillé d'incidents que ce serait la survie de la

formule qui serait mise en question, tout au moins dans

une économie non marquée par la pénurie.

Partant de. la façon dent les dirigeants de ces entreprises

rencontrent et perçoivent les problèmes, on peut les analyser



conme étant de trois ordres différents.

a. l'élément le plus visible est celui de la circulation

physique des marchandises : depuis les fournisseurs vers des

entrepôts, depuis ces entrepôts vers les points de vente,

ou directement vers la clientèle pour les ventes par corres-

" pondance, parfois directement depuis les fournisseurs vers

les points de vente (cela pourra être la cas pour des denrées

périssables par exemple), ou toujours pour les ventes par

correspondance, dans le cas de pièces importantes, directement

depuis le foui~nisseur vers le client.

Le complément naturel de la circulation physique est consti-

tué par le stockage, dans les entrepôts et dépôts parfois . -

hiérarchisés, et dans les point de vtnte eux-mêmes.

Les paramètres importants de ce sous-système sont la rapidité,

qui est parfois soumise a des exigences particulières, telles

que le caractère périssable des marchandises, la régularité des

flux, plus ou moins, soumise à des fluctuations , elles-mêmes-

plus ou moins prévisibles, la fréquence des expéditions et

la souplesse d'adaptation.

Il met en jeu les divers organes internes de l'entreprise de

grande distribution et des éléments extérieurs, et tout

particulièrement parmi ceux-ci les fournisseurs et les trans-

porteurs .

b. Cette circulation physique ne peut être assurée que si

fonctionne en parallèle et avec de nombreuses interrelations

un sous-système de circulation de l'information, dont la

fonction sera, de prévoir, autant que faire se peut, les risques

de. ruptures de stock aux différents maillons de la chaîne,

de déclencher la mise en marche d'un élément du sous-système

de circulation physique et ^enregistrer les mouvements et '
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et leurs conséquences. D'autres fonctions sont assurées

également par le sous-système de la circulation de l'informa-

tion : on peut mentionner par exemple le contrôle de la qualité

et ses effets à terme sur le choix des fournisseurs.

c. Il existe encore un troisième sous-système associé aux deux

premiers, c'est celui de la comptabilité et des activités liées,

telles que la facturation. Vu sous un certain angle, il s'agit

là d'une catégorie particulière du sous-système de la circula-

tion de l'information. Dans les préoccupations des dirigeants,

il s'agit toutefois d'une catégorie de problèmes nettement

différente. En effet ce qui est en jeu ici n'est pas seulement

le bon fonctionnement, sans a-coups et sans rupture du système

de distribution, mais d'informations qui ont un fort_contenu

iHïi^iSHË'"^ut^ s'agisse de la comptabilité interne de l'en-

treprise, et donc de la détermination des grands paramètres

de son étâ t économique, ou de la fixation des obligations de

et vers l'extérieur, tels que le montant des paiements à as-

surer aux fournisseurs, aux transporteurs, des facturations

correspondant aux fournitures et aux services rendus.

I.e problème est dès lors d'organiser le fonctionnement de ces

trois sous-systèmes et surtout leurs interrelations, de façon

à assurer un approvisionnement régulier, sans à coups ni rup-

tures, permettant de minimiser coûts de stockage et de transport,

tout en alimentant les systèmes comptables et de facturation

de façon sûre et fiable.

Le paragraphe suivant sera consacré à la description de la

façon dont les entreprises concernées résolvent ce problème.

2. Les solutions apportées par les entreprises

I I f a u t d ' abo rd r a p p e l e r les conséquences d e l à mé thodo log ie

r e t e n u e . Dans l a mesure où on n ' a pas r eche rché un é c h a n t i l l o n



représentatif ni de l'état moyen, ni des tendances moyennes,

les solutions ici présentées n'ont pas ces caractéristiques.

Sans doute, elles ne sont pas atypiques, ni exceptionnelles,

ni de développement incertain ou de généralisation douteuse ;

au delà de l'élimination par ces critères négatifs de solutions

peu intéressantes, on ne peut délimiter le champ des solutions

présentées que de façon assez large. Ce sont toujours des

solutions pratiquées au moins par une grande entreprise, ou,

avec des variantes,par plusieurs d'entre elles ; elles1 ont été

mises en place, souvent par étapes successives, au cours des

dernières années, généralement pendant la dernière décennie ;

parfois on peut en retrouver des origines partielles ou des

premières ébauches il y a une vingtaine d'années au plus. Il

pourra s'agir parfois d'organisations typiques de la fraction

moderne Je la profession, bien établies et au fonctionnement

confirmé ; dans d'autres cas, il s'agira de solutions de pointe,

ou même de projets, dont la viabilité ne peut encore être

considérée connue établie.

Elles ont cependant toutes en commun de présenter une plau-

sibilité certaine, et souvent plus, de fortes probabilités

d'expansion et de généralisation. Ceci n'implique pas du tout

par contre qu'il s'agisse de solutions que l'on pourrait

qualifier d'équilibrées, en ce sens qu'elles préfigureraient

un quelconque fonctionnement harmonieux et stable du système

commercial et de ses relations avec les autres univers, et en

particulier avec ceux des producteurs de biens et des trans-

porteurs ; au contraire on verra souvent, qu'elles entrainent

des modifications dans les modes de relations entre les grandes

firmes commerciales et les autres agents économiques ; ces

nouveaux modes de relation sont souvent expansionnistes,

voire, "impérialistes" a l'égard d'autres catégories d'agents ;

si ces derniers sont eux-mêmes porteurs de formes d'organi-

sations nouvelles, il en résultera des situations conflictuelles,

généralement non encore résolues, ni même en voie de résolution.
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Nous serons donc souvent souvent dans une situation dynamique,

dont on peut aujourd'hui identifier les principaux paramètres.

En déduire les solutions d'équilibre stable qui pourraient

en résulter en un avenir plus ou moins rapproché relèverait

toutefois beaucoup plus de la réflexion prospective que de

l'observation scientifique.

Comme on le verra dans les pages suivantes, les solutions

observées, ou les grands éléments ou grandes étapes de ces

solutions présentent toutes un trait commun, qui ne procède

pas d'un critère de choix établi a priori ; il s'agit au con-

traire d'une constatation faite a posteriori, même si elle

rencontre un élément fondamental des hypothèses de travail de

cette recherche. De façon très générale, et pratiquement sans

aucune exception, la mise en place d une solution nouvelle

ou d'une étape importante de l'organisation coïncide avec la

mise en service d'un nouvel ordinateur, au recours à un en-

semble nouveau de services informatiques, et en particulier

. très souvent à la mise en place d'une forme nouvelle de télé-

informatique. •

Nouvelle organisation de la grande distribution et étape

importante de la pénétration de l'informatique dans l'entre-

prise coïncident toujours. Ceci ne préjuge pas nécessairement

du sens de. la relation causale. Certes, selon nos hypothèses

générales, la micro-électronique, avec ses applications à

l'informatique et aux télécommunications, constitue la

nouvelle branche dominante ; c'est donc, in fine et très

globalement là que se trouve un des moteurs principaux, voire

le moteur principal de la plupart des transformations signi-

ficatives que l'on peut observer dans les principales sphères

de la vie économique et sociale.

Cette affirmation globale n'implique pas bien entendu qu'il

faille retrouver de façon directe le. doigt de l'informatique
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immédiatement derrière chaque transformation de quelque portée,

ni que l'apparition sur le marché d'un nouvel ordinateur,

l'abaissement du prix de tel matériel, là mise à la disposi-

tion du public d'un nouveau service de télécommunications,...

soient toujours la cause immédiate de telle innovation en

quelque domaine que ce soit. Les autres systèmes, tels que

celui de la grande distribution ont leur logique propre ; une

fois impulsés par le développement de la nouvelle branche,

dominante, leur développement à ses propres exigences. Ceci

peut aller même, dans certains cas, jusqu'à la constatation

que tel "besoin" de la grande distribution ait suscité l'ap-

parition d'une innovation particulière dans le domaine de

l'informatique (1). De telles constatations ne suffiront

jamais par elles-mêmes à remettre en cause l'affirmation

de l'impulsion des mouvements économiques par la branche domi-

nante et à y substituer une quelconque théorie de la demande

motrice. Encore faut-il se garder d'une vision trop mécanique

des choses.

Pour garder à la description sa cohérence et son caractère

concret, on ne cherchera pas, à ce stade tout au inoins, a.

systématiser à tout prix les observations. L'échantillon de

base est trop réduit pour ce faire. De plus chaque entreprise

a organisé son système global avec sa cohérence interne, assurée

par un agencement singulier des éléments de son organisation.

A vouloir présenter de façon systématique les divers niveaux

et types d'articulation en rassemblant pour l'exposé les

éléments correspondant dans chaque entreprise, on perdrait

de vue l'essentiel, c'est-à-dire l'ensemble articulé.

Ce sont donc plutôt quelques monographies, ou parties de

monographies qui sont présentées ici. On n'a pas voulu faire.

(1) encore que de telles constatations se feront plus souvent
aux Etats Unis ou au Japon qu'en Europe occidentale, ou,
a fortiori, ailleurs.
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en effet une description complète d'une firme, et on s'est

limité, parfois à des segments d'organisation juges plus

intéressants et non redondants avec ce qui est dit à propos

d'une autre firme.

-On commencera par une grande entreprise qui possède un vaste

réseau de distribution, dont les magasins portent des noms

différents selon les régions, mais qui couvre la plus grande

partie du territoire national, ainsi que quelques filiales

spécialisées fonctionnellement dans des taches annexes de

la grande distribution.

L'organisation est centralisée et la gestion des stocks est

assurée ;iar la direction générale parisienne.

Il existe deux organisations distinctes selon qu'il s'agit

de produits non périssables (appelés dans le métier "épicerie

liquide") ou de produits frais. On trouve en plus une troisiè-.

me organisation, décentralisée celle-ci, qui concerne les cas,

relativement peu nombreux, de livraisons directes depuis le

fournisseur vers le point de vente, sans recours au vaste

système hiérarchisé d'entrepôts. Ces livraisons, et les opé-

rations correspondantes, sont gérées directement par les

directeurs des magasins concernés.

C'est l'épicerie liquide qui bénéficie de l'organisation la

plus perfectionnée. Le point de départ du processus est la

commande effectuée par le gérant de succursale qui prévoit

une rupture de stock d'un produit donné, commande expédiée

au dépôt situe immédiatement à l'amont ; ce gérant a avant

tout un rôle technique ; il n'a pas d'autonomie financière ;

les entrées et sorties, et de façon générale, la gestion des

stocks sont assurées par la direction centrale. La commande

est envoyée selon les cas par poste ou par navette, ou pour

les principales succursales, par télex. La particularité
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du système apparait alors et s'appelle la préfacturation :

c'est-à-dire que dès réception de la commande, le dépôt rédige

un bordereau, l'expédie au centre informatique, qui procède

immédiatement à la facturation ; pendant ce temps, un autre

exemplaire de ce même bordereau sert à préparer la livraison.

Cette méthode est ressentie comme particulièrement bénéfique

par les dirigeants de la firme, car elle efface la dichotomie

entre mouvements physiques et mouvements comptables et prévient

toutes les erreurs et fraudes qui peuvent en résulter ; elle

permet une connaissance très fine des livraisons depuis les

entrepôts vers les magasins. D'une part, il s'agit d'un progrès

important pour la gestion des entrepôts ; d'autre part, le

contrôle des succursales de vente peut être beaucoup plus

rigoureux,- tant pour la comptabilité des entrées que le suivi

des recettes, des inventaires et des résultats de gestion.

Des informations statistiques très fines,au niveau de l'article,

sont disponibles pour les services commerciaux. Une extension

du système vers l'amont est actuellement à l'étude pour le

réapprovisionnement des dépôts ; dans un stade ultérieur,

c'est tout un système hiérarchisé de réapprovisionnement

automatique, initié par l'état des stocks dans les points de

vente (1), qui. sera possible.

Dans l'état actuel du système, son'bon fonctionnement repose

toutefois sur deu:: conditions qui ne sont pas toujours réalisées :

tout d'abord la relative aisance de temps qui résulte du

caractère non périssable des produits ; ensuite le système

de gestion très centralisé qui fixe des prix imposés aux

dirigeants des points de vente.

(1) et même par la mesure permanente des flux passant aux
caisses enregistreuses, assurée par la lecture optique
des "codes-barres" qui figurent aujourd'hui sur la quasi
totalité, des articles (et même aux Etats-Unis, sur les
journaux et magazines).



Lorsque ces conditions ne sent pas réalisées - et il arrive

qua pour certains produits frais pour lesquels l'état du

marché nécessite une fixation des prix de vente dans chaque

succursale, aucune des deux ne soit réalisée - le système

de préfacturation n'est pas possible. Les quantités doivent

être réajustées tous les jours ;. les magasins passent leurs

commandes tous les jours, deux fois, par téléphone ; il faut

qu'ils soient livrés le lendemain matin, bien avant l'ouver-

ture au public. Dans l'état actuel des choses ceci ne laisse

pas assez de temps pour procéder à la préfacturation, comme

pour l'épicerie liquide. Les marchandises partent de l'en-

trepôt avec un bordereau de livraison où figurent les prix

de cession à la succursale ; ceci est encore fait manuelle-

ment. On procède alors à la postfacturation, c'est-à-dire

que la valorisation est faite ultérieurement. Un autre incon-

vénient de ce système est que l'adéquation des livraisons

aux commandes suppose que soit parfaitement résolu le pro-

blème du stockage ; actuellement ce n'est pas fait de façon

satisfaisante.

Une étude est actuellement en cours pour remédier à ces

inconvénients et faire bénéficier les produits frais des

avantages apportés par la préfacturation à l'épicerie liquide

On ne. sera pas surpris que le deus ex machina ressorte encore

une fois de l'informatique. La saisie informatique directe

des commandes détaillées permettra dans un premier temps

d'arriver à une connaissance beaucoup plus fine de la deman-

de et de ses variations chronologiques ; sur la base de ces

informations, on pourra éditer des bordereaux à prix courant,

avec préajustement des quantités. Tout ceci se faisant par

mode informatique, il sera procédé à une facturation simul-

tanée lors de l'émission du bordereau. Avantage annexe non

négligeable : le délai de livraison pourra être réduit de

4 à 5 heures.
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Actuellement5 le transfert d'informations depuis les entrepôts

vers les ordinateurs centraux se fait par disquettes ; il

est prévu d'installer des terminaux dans chaque entrepôt. Il

est toutefois bien spécifié que la mise en oeuvre de ce projet

de'téléinformatique n'aboutira pas à rendre les entrepôts

auteurs et responsables de la facturation : seule la technique

de transfert de l'information sera modifiée, et la facturation

restera une opération effectuée de manière centrale.

Il existe dans cette entreprise diverses variantes autour des

deux modes d'organisation qui viennent d'être décrits, variantes

se rattachant à l'un ou l'autre de ces modes. Il serait inu-

tile de les décrire par le menu. Il faut par contre retenir

l'idée selon laquelle les dépôts sont spécialisés, en fonction

des vitesses de rotation exigées.

La description des pages précédentes couvre l'aval du proces-

sus : le point de vente, son approvisionnement et ses liens

avec les entrepôts. Dans la logique de la distribution, il

s'agit bien là de la première étape, puisque le processus

est impulsé par l'aval. Il convient maintenant d'examiner

l'amont et la façon dont les entrepôts sont approvisionnes

depuis les fournisseurs (sans oublier qu'il y a souvent une

hiérarchie d'entrepôts entre les fournisseurs et les points

de vente). De ce point de vue la firme dont l'organisation

a servi de support à l'exposé de l'aval a fait des choses

intéressantes, mais beaucoup moins élaborées à l'amont qu'à

l'aval. C'est dans diverses autres firmes, dont les carac-

téristiques globales ne sont pas très différentes de celles

de la première, que l'on puisera lès éléments de la descrip-

tion amont.

Ce fait est par lui-même révélateur du caractère mouvant

de la situation. Celui-ci apparaitra clairement dans le

paragraphe, suivant, consacré a la chronologie de la pénétra-
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tion de l'informatique. Il faut toutefois noter des à présent

que si l'informatique est: toujours à l'origine des grandes

mutations organisationnelles des firmes de distribution, les

champs d'application prioritaires ne sont pas toujours les

mêmes. C'est là un signe de l'absence de solution stable.

Chaque firme commence par concentrer ses efforts sur un domaine

où elle ressent des besoins plus pressants qu'ailleurs, y

développe des solutions originales et parfois complexes. Pen-

dant ce temps une autre firme investit dans un autre domaine.

Toutefois, même si les nouvelles organisations sont parfaite-

ment satisfaisantes, elles ne font en général pas tâche

d'huile. Car lorsqu'une firme veut dans une étape ultérieure,

aborder un autre domaine, les progrès réalisés entre temps .

en informatique ou dans le matériel de saisie des données

sont tels que s'inspirer de la solution mise au point quelques

années auparavant par un concurrent n'aurait plus guère de

sens.

Les problèmes posés par l'approvisionnement sont d'une autre

nature. A la différence de la relation dépôt-point de vente,

la firme"" ne contrôle pas ici,, directement tout au moins,

l'ensemble des éléments du processus. En particulier, l'entrée

en scène d'entités juridiquement distinctess les fournisseurs,

soulève une série de problèmes nouveaux. Tout d'abord, la

rupture des stocks est moins aisée à éviter, dans la mesure

ou la firme n'a pas nécessairement le contrôle ou la maîtrise

des fournisseurs ; il n'est pas toujours possible d'imposer

une modification de l'ordre de priorité des livraisons pour

éviter un incident de rupture dont la menace vient de surgir.

Ensuite les informations enregistrées concernant les relations

avec les fourninsaurs sont de celles qui ont été qualifiées de

"à fort contenu juridique" : les erreurs peuvent y entrainer

des dommages irréparables ou à tout le moins des litiges dont

le firme ne maîtrise pas l'issue. Enfin se pose plus globa-
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leraent, au delà des problèmes et litiges ponctuels, le problème

de l'appréciation globale des performances des fournisseurs

et de la politique de sélection parmi les différentes firmes

du marché, national ou extérieur.

En ce qui concerne les.risques de rupture'des stocks, la seule

solution trouvée, en dehors de leur gonflement jusqu'à des

niveaux difficiles à gérer et a supporter en raison des taux

d'intérêt élevés de l'époque, consiste à améliorer la prévision.

A cette fin, les principales firmes ont mis au point, et affinent

continuellement, des modèles de prévision de la demande, d'ana-

lyse de ses variations saisonnières, d'identification de sa

sensibilité aux divers paramètres économiques, climatiques ou

autres. Cette procédure connait toutefois des limitations :

elle.n'est pas utilisable pour les nouveaux produits pour'

lesquels manquent les informations quantitatives de base ;

de façon plus générale, elle nécessite l'appréhension et

le stockage de données nombreuses différenciées chronologiquement,

régionalement et par nature de produits ; cette dernière

exigence; est tout particulièrement contraignante : selon la

taille et les spécificités des firmes, ce sont plusieurs . " •

milliers, voire plusieurs dizaines de milliers d'articles

qu'il faut distinguer. L'utiiité\des modèles de prévision

de la demande implique donc l'utilisation de moyens informa-

tiques puissants, et a,l'amont de ceux-ci, la saisie, le

stockage et: la centralisation d'informations très détaillées

sur ce qui se passe dans les points de vente.

Pour les relations juridiques avec les clients et le problème

des litiges ponctuels, plusieurs firmes ont recours à une

procédure par pas successifs. Elle consiste à établir, au

moment même, de la réception, une "autofacturation" reprenant

les caractéristiques essentielles - quantités, prix, spéci-

fications principales - des articles reçus ; à la réception

d.e la facture, cette dernière est comparée à l1''autofacture"
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établie lors de la réception ; dans certaines firmes ce rap-

prochement et cette comparaison sont:faites intégralement

par voie informatique et automatique ; en cas d'accord entre

les deux ensembles de données, le paiement est effectué sans

autre forme de contrôle ; cet accord est réalisé dans plus des

quatre cinquièmes des cas.Ce n'est qu'en cas de divergence

entre les deux documents qu'il est procédé à un examen du cas

par un agent qualifié ; très souvent, celui-ci décèle et redres-

se une erreur d'enregistrement ou autre. N'émergent finalement

donc qu'une fraction fort restreinte de litiges à proprement

parler, qui sont alors traités selon les voies usuelles, de

l'arrangement a l'amiable à l'arbitrage ou au procès.

Le dernier problème lié à l'approvisionnement est celui du

contrôle de la qualité et du choix des fournisseurs. Ici aussi

l'informatique permet un enregistrement et un classement de

données beaucoup plus complet qu'aux époques antérieures.

Il en résulte une modification dans les relations entre four-

nisseurs et distributeurs, qui sera analysée au paragraphe 6,

consacré aux relations avec les autres agents économiques. '.

Il faut parler encore des firmes de ventes par correspondance

et de leurs problèmes spécifiques. On sait qu'elles connaissent

depuis deux décennies des taux d'expansion beaucoup plus forts

que ceux des magasins de grande surface, et a fortiori que

ceux du commerce en général. Une des sociétés ayant fait l'objet

de l'enquête a vu son chiffre d'affaires multiplié par près

de trente en moins de vingt ans.

Plus encore que pour le grand commerce en général, cette ex-

pansion n'eut pas été possible sans l'informatique et ses

développements récents. Ce genre, de firmes doit en effet

résoudre, comme les chaînes de grande surfaces, les problèmes

d'approvisionnement, de stockage et de livraisons ; pour

ce faire elles recourent à des organisations complexes et
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informatisées de même nature qvie celles de leurs consoeurs à

points de vente matérialisés. Elles doivent en outre, résoudre

des problèmes qui leur sont spécifiques et qui sont souvent

d'une ampleur informationnelle bien plus considérable.

V Une des premières conséquences de l'absence de surfaces de

vente est qu'il faut informer la clientèle par d'autres voies

de l'existence, du prix et des caractéristiques des marchandises

offertes. La publicité commerciale courante ne peut y suffire.

L'édition et la large diffusion d'un catalogue apportent depuis

longtemps la réponse à ce problème. Toutefois l'expansion des

ventes, la croissance du nombre d'articles et les modifica-

tions fréquentes de prix ont, au cours des dernières années,

sérieusement compliqué cette tâche. H:\ cette matière, l'aide

de l'informatique ue vient pas seulement de sa capacité à

traiter de façon fiable de grandes masses d'informations et

a y apporter de façon répétée des modifications successives ;

on sait en effet que l'informatique s'est couplée avec

l'imprimerie, et qu'il s'agit même là d'une des plus ancien-

nes associations étroites entre l'informatique et une techni-

que préexistante. Il n'est donc pas étonnant que les sociétés

de vente par correspondance aient recouru, ou envisagent de

recourir a très court terme à la photo-composition par ordi-

nateurs ainsi qu'à la télé-impression. Simultanément, le

développement d'un vaste réseau de terminaux (clavier et

écran) dans les différents services, dans les points de contact

avec le public et iaême4 à terme, chez certains clients, permettra

un accès permanent à un catalogue perpétuellement remis à jour

dans la mémoire de l'ordinateur, sans le support d'un volume

de papier, coûteux, encombrant et dépassé alors qu'il vient

à peine d'être édité et diffusé.

Les modalités de la prise de commande constituent une autre

particularité de la vente par correspondance. De façon couran-

te, la démarche initiale se fait par lettre ou par téléphone,
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Et il continuera largement d'en être ainsi, au moins aussi

longtemps qu'une fraction non négligeable des ménages ne

disposera pas de terminaux informatiques à domicile. Mais

immédiatement après l'arrivée, de la commande, celle-ci est

prise en charge par l'informatique ; la commande entre dans

un système global de gestion par téléinformatique, qui déclen-

che d'une part les opérations de livraison et de facturation, •

d'autre part les activités générales de gestion, avec en

particulier les opérations comptables et l'organisation du

réapprovisionnement. En outre de nouvelles modalités de prises

de commande se sont mises en place des dernières années : il

s'agit de l'établissement d'un certain nombre de "points de

contacts avec la clientèle" (la dénomination varie selon

les firmes) : il s'agit d'infrastructures très légères en

personnel et en superficie, mais équipées en catalogues et,

bip.n entendu, .en terminaux reliés aux unités centrales, dont

les fonctions principales sont d'informer en temps réel sur

la disponibilité des articles et d'enregistrer les commandes,

en faisant ainsi gagner un temps considérable par rapport

aux modalités traditionnelles de prise de commande. La part

des commandes prises de cette façon croît fort rapidement :

dans une des principales firmes interrogées, les premiers

points de contact avec la clientèle de ce type ont été mis

en place il'y a cinq ans ; il assurent aujourd'hui un tiers

des prises ds commande et devraient en réaliser plus de la

moitié dans les cinq ans à venir. Par ailleurs, à titre expéri-

mental, des terminaux vont être installés prochainement chez

quelques clients-tests ; cette expérience nécessite la mise

au point d'un langage conversationnel d'apprentissage et de

maniement faciles.

Un dernier problème à signaler a propos des firmes de vente

par correspondance est celui du traitement du fichier-clients.

Il comporte normalement plusieurs milliers de noms, et il

s'agit pour chacun d'eux d'assurer la bonne suite des prises
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de commande, d'effectuer la facturation correspondante et

de s1assurer du paiement, it enfin de procéder régulièrement

aux relances publicitaires. Il va de soi que ces opérations

sont actuellement informatisées dans toutes les grandes firmes.

Le problème le plus important, et qui est diversement résolu

Vselon les firmes, consiste cependant dans l'intégration de

ces opérations dans la gestion générale et en particulier dans

la liaison avec la comptabilité et avec le réapprovisionnement.

3. Histoire de la pénétration de l'informatique dans les

entreprises et de ses fonctions

Malgré le nombre relativement restreint d'entreprises inter-

rogées, il est possible de mettre en relief certaines régu-

larités. Les données de base ne sont toutefois pas assez

nomDreuses pour se prêter à un quelconque traitement statistique

ou formalisé. Une description exhaustive de la chronologie

de la pénétration de l'informatique dans les entreprises

serait fastidieuse et ne dispenserait de toute façon pas d'un

effort de synthèse et de conclusion. Présenter directement les

résultats de cet effort pourrait paraître gratuit et priverait

le lecteur de l'indispensable support concret.

Pour éviter ces différents écueils, on présentera d'abord la

chronologie de la pénétration de l'informatique dans.trois

firmes de grande distribution, dont une. de vente par corres-

pondance. Elles ont été choisies en fonction du caractère

représentatif de leur histoire aussi bien qu'en raison de la

variété et de la richesse de celle-ci. On reconnaitra des

firmes qui ont inspiré plus ou moins directement certaines

descriptions du paragraphe précédent. ; toutefois, des ''erreurs1'

ont volontairement été introduites dans les chronologies, de

façon a préserver l'anonymat des entreprises interrogées ;

elles ne sont bien entendu pas de nature a altérer les

conclusions.
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La première firme de grande distribution est celle sur laquelle

se fondait principalement la description de l'aval dans le

paragraphe précédent. L'informatique y est apparue en 1960 ;

il s'agissait alors d'assurer la paye du personnel et la

facturation des livraisons aux points de vente. Ce n'est toute-

fois qu'en K9.57 "qu'a été mise en place la "prëfacturation" pour

les denrées non périssables, telle qu'elle a été décrite dans

le paragraphe 2 ci-dessus. ; a cette époque, les commandes étaient

transmises par la poste, par navette ou pat télex ; rappelons

que parmi les avantages attendus : du système figurent en bonne

place l'amélioration du contrôle de la gestion des points

de vente et le rassemblement d'informations statistiques pour

les services commerciaux. Entre 1970 et 1972 s'est mis en

place un fichier fournisseurs. Ce n'est toutefois qu'en 1978

qu'ont été introduites la facturation et la comptabilité des

fournisseurs en temps réel- En 1983, l'informatique doit

assurer la gestion du personnel et celle du parc immobilier.

En outre, le passage à la téléinformatique est en cours

d'étude ; son application se. fera conjointement avec le

transfert d'informations entre dépôts et centres informati-

ques sous forme de disquettes..

Une autre entreprise, aux caractéristiques globalement analo-

gues > a connu une pénétration de l'information semblablement

étalée dans le temps, mais avec des priorités différentes.

Les premières applications ont eu pour objet la comptabilité,

puis la gestion de l'approvisionnement et des commandes.

La gestion des stocks par ordinateurs n'a fait son apparition-

que vers la fin des années soixante; C'est donc peu de temps

après, en 1975, qu'a été introduit le télétraitement pour le

contrôle des stocks. Très rapidement, en 1977, le télétrai-

tement a été utilisé également pour les relations avec le

transporteur auquel l'entreprise a régulièrement recours.

Le principal projet en cours d'élaboration, concerne l'ideu-
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A propos de ce dernier.procédé, il faut noter que quelques

firmes l'avait essayé au début des années soixante-dix mais

avaient été rebutées par les difficultés et par le coût ; ces

'.obstacles semblent aujourd'hui surmontés.

On pourrait continuer ce genre de descriptions, mais leur

intérêt décroîtrait sans doute rapidement. Il suffira sans

doute d'ajouter a la série le cas d'une société de ventes par

correspondance , pour laquelle le recours à l'informatique

présente des particularités.

Ici aussi, c'est en I960 que l'informatique fait son entrée

dans la firme : il s'agit d'assurer la facturation et la

tenue des stocks ; ceci se fait par cartes perforées. ï>es

1963, c'est la gestion générale des stocks, et non plus leur

simple tenue, qui est assurée par l'informatique, qui assure

désormais aussi toute la comptabilité analytique. 1965 voit

l'informatisation des fichiers clients. C'est entre 1970

et 1972 que les unités centrales sont interconnectées et

qu'apparaît la gestion en temps réel. Peu après, la lecture

optique commence a être utilisée pour l'expédition des colis

aux clients, Les développements en cours portent essentiel-

lement sur la diffusion'de la téléinformatique, et en parti-

culier sur la multiplication des claviers et écrans a l'in-

térieur de l'entreprise, et chez les principaux correspondants

il est même prévu d'installer des terminaux chez des clients

tests.

Quelques conclusions générales peuvent être tirées de 1'exa-

men de ces chronologies. Tout d'abord, c'est presque toujours

en l-9ii0_q.ue l'informatique fait son apparition dans les entre-

prises de grande distribution ; ceci n'en fait pas particu-

lièrement des pionniers de 1'introdution de l'informatique
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dans les firmes d'importance comparable, mais les situe

plutôt dans iVionnêt moyenne. 'Pendant une dizaine d'années,

les applications sont partielles, même fragmentaires ; et

l'on ne distingue pas de champ d'application prioritaire de

façon générale ; la séquence des domaines d'application résul-

.te plutôt des particularités et des difficultés spécifiques

rencontrées dans chaque firme, et sans doute aussi du hasard

des rencontres et des dynamismes relatifs des divers directeurs

et chefs de service. Dans la décennie soixante-dix appara.it

le souci d'intégrer les applications éparses et de constituer

des systèmes,, ou des parties de systèmes de gestion plus globale :

cette tendance se voit renforcée, généralement après »97.Sjpar

le recours à la téléinformatique, et parfois même, dans ces

dernières années par l'établissement <!•• liaisons téléinforma-

tiques avec des agents extérieurs à l'entreprise : fournis-

seurs, transporteurs, clients,... ; en même temps, des

instruments d'identification tels que la lecture optique,

esquissent un rapprochement, voire une fusion entre les opé-

rations' physiques de manutention et le fonctionneinent dts

sous-systèmes de circulation de l'information et d'enregistrement

comptable. .

Il convient de mentionner encore un point : de très nombreux

interlocuteurs insistent sur le faible coût de l'informatique,

tant par rapport au chiffre d'affaires, qu'en relation avec

les faciTités de gestion qui en découlent.

11 faut aussi rappeler l'observation faite au paragraphe

précédent sur la simultanéité, observée très généralement,

de l'acquisition d'un matériel informatique ou téléinforma-

tique et de la réorganisation d'un pan de l'activité de

l'entreprise.



4, Effets de 1'informatisation-sur le fonctionnement interne

de 1'entreprise

T.l s'agit ici bien entendu des effets indirects. On ne reviendra

pas sur les effets directs qui ont été décrits dans les para-

graphes précédents, où l'on a vu que réorganisations profon-

des et introductions de techniques informatiques allaient de

pair, constituaient deux aspects d'une même démarche et que

dire que l'un était la cause de l'autre ou vice-vers a n'avait

guère de sens, sur un plan microcausal tout~au-moins.

Mais les transforraations. importantes de l'organisation ont

généralement d'autres effets, notamment sur l'emploi : sur

son volume mais plus encore sur les diverses qualifications,

sur l'organisation hiérarchique, sur les relations de travail,

et sur bien d'autres plans encore.

À cet égard, l'enquête s'est révélée plutôt décevante.

Tout d'abord, parce qu'il s'agit la de questions complexes,

de modifications, qui sont lentes à se mettre en place et

difficiles à appréhender. Pour le faire, il eût fallu de

longues études effectuées à l'intérieur de l'entreprise,

avec les outils, entre autres, de la sociologie du travail ;

des interviews avec quelques dirigeants et quelques syndi-

calistes n'y suffisaient pas ; et ce n'était pas la, de

toutes façons l'objet du travail.

D'autre part, c'est un domaine où les réponses des personnes

interviewées sont fortement marquées par leur idéologie

personnelle et aussi par la crainte de l'usage qui pourrait

être fait de leurs réponses. Alors que dans les domaines

.précédents, divers motifs, au premier rang desquels la

fierté professionnelle et le, "patriotisme d'entreprise",

amenaient les personnes interrogées à décrire avec plaisir,
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voire avec complaisance les solutions appliquées dans l'entre-

prise, â montrer, avec tous les détails à l'appui, combien elles

sont originales et novatrices, ici au contraire, la question,

entraine immédiatement une réaction de fermeture : la personne

interrogée craint: aussitôt de voir mettre l'informatique en
t

"accusation à cause de ses effets négatifs sur l'emploi, et

elle entreprend derechef soit de nier la pertinence du problème,

soit de tenter de démontrer qu'il n'y a pas eu d'effets

négatifs sur l'emploi, soit encore de trouver diverses échappa-

toires. Dans ce climat, il est évidemment difficile de déceler

des évolutions qualitatives subtiles, et qui souvent n'existent

encore qu'à l'état de germes ou de traces.

C'est donc cum grano salis qu'il font prendre les synthèses de

réponses qui vont suivre. Elles: n'en sont pas moins utiles

au tableau d'ensemble, qui sans elles, eût présenté des

lacunes regx'ettables ; elles doivent cependant être considérées

comme une invitation à vérifier et à approfondir les assertions

qui. en ressortent.

Un point est néanmoins indiscutable, c'est le signe de l'inci-

dence de l'informatisation sur l'emploi. D'aucuns reconnais-

sent sans ambages qu'elle a permis de fortes réductions de

personnel, même si l'un d'entre eux mentionne des créations

d'emploi correspondantes chez les sous-traitants ; d'autres

insistent plutôt sur les fortes hauses de. productivité qui

en ont résulté, tout sn précisant qu'il a été possible de.

réadapter et de reclasser le personnel libéra. Un autre

indique que les suppressions d'emplois ont été temporaires,

et compensées par des embauches ultérieures, permises pai"

l'expansion des affaires. Il est même une firme qui peut

affirmer que l'informatisation a créé des emplois, en souli-

gnant le très fort accroissement des services d'études et

d'organisation, dont l'effectif a été multiplié par vingt
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en vingt ans ; toutefois, comme pendant la même période, le

chiffre d'affaires de la société a été multiplie par plus

de trente, ce cas ne fait que confirmer que, au plan de

l'entreprise tout au moins-, l'informatisation a des effets

de productivité sur l'emploi de signe négatif. Qu'il soit

icependant clair que cette conclusion ne peut être transposée

sans plus sur les plans meso et macro-économiques.

Où les choses sont moins nettes, c'est en ce qui concerne

la qualification du travail. On enregistre ici des affirmations

contradictoires 5 en apparence tout-au-moins ; il est sans

doute probable en effet, que les interlocuteurs n'emploient

pas toujours les même termes dans le même sens. C'est sans

doute le cas lorsque certains affirment que l'informatisation

entraine une transformation des tâches qui. va dans le sens d'une

spécialisation croissante et d'une déresponsabilisation, alor.r;

que d'autres parlent au contraire d'une valorisation des

tâches, une seule personne pouvant désormais traiter de façon

synthétique un ensemble d'opérations. Il est aussi possible

qu'ils n'aient pas les mêmes fonctions en.tête. Ceci constitue

en fait l'objet d'une recherche distincte, et qui lie devrait

pas se. confiner à une catégorie aussi étroite d'entreprises.

Pour terminer ce paragraphe on mentionnera encore quelques

observations intéressantes. Il a été dit dans plusieurs

entreprises que sans l'informatisation, l'expansion de la firme

n'eut pas été possible ; les avantages de coût, de productivité

et de qualité de fonctionnement.qui en ont,résulté sont

certes appréciables, mais la raison directe de 1'informatisa-

tion a Stë que la croissance de la firme entraînait un ac-

croissement du volume, d'informations à traiter rapidement

et. sûrement tel que. cette .:.nformatisation constituait la

seule solution techniquement utilisable, pour y faire face.
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Un autre thème qui apparait à plusieurs reprises est l'impor-

tance des transformations dans l'organisation interne et le

fonctionnement des entreprises ; ces transformations vont

souvent bien au delà de ce qui avait ëtë envisagé lorsque l'on

avait commencé à étudier le problème spécifique pour la solution

'duquel on avait imaginé de faire appel à l'informatique.

Un seul interlocuteur a parlé de l'origine des initiatives

en la matière ; aussi serait-il imprudent de généraliser ce

qu'il indique. Dans le cas de cette firme en tout cas, l'ini-

tiative des innovations qui .se sont succédées au cours des

vingt dernières années est venue selon les cas de la direction,

du service des études, des services concernés qui se heur-

taient à des difficultés, mais jamais du service informatique

lui même, qui n'a jamais eu que des fonctions de mise en oeu-

vre des solutions imaginées ailleurs à des problèmes soulevés

ailleurs. Rien ne permet toutefois de conclure à une quel-

conque généralisation de cette situation et encore moins

d'en tirer des considérations sur les enchaînements de causes

à l'échelle méso ou macro-économidue.

5. Problèmes de transport

Après avoir bien situé les problèmes d'ensemble des firmes

de grande distribution et avoir analysé les contributions

de l'informatique â leur solution, il est possible d'.aborder

de façon beaucoup plus réaliste leurs problèmes de transport,

et en particulier la façon dont leurs relations avec les firmes

de transport, losqu1elles y ont recours, ont été et sont

affectées par l'informatisation.

Bien qu'il y ait beaucoup de différences individuelles entre

les firmes, des tendances dominantes émergent nettement.
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C'est le cas de la préférence pour les transpors publics.'

Peu nombreuses sont les firmes qui ont leur propre fIci te de

camions ; et on les trouve surtout parmi les firmes de taille

relativement modestes-, ou pour des tâches ou des régions-

particulières. La plupart de celles |qui recourent aux transports

publics l'expliquent par des raisons de coût, par la crainte

des retours a vide, par le manque de fiabilité du transport

privé (à cause du trop petit nombre de camions composant

la flotte). Mais renoncer à la propriété des moyens de transport

ne signifie pas renoncer a la maîtrise du transport (1).

Il faut toutefois distinguer ici8l'amont et l'aval, c'est a

dire les transports depuis les fournisseurs jusqu'aux entre-

pôts de réception d'une part et, d'autre part ce qu'on pour-

rait appeler plus justement les transports internes, depuis

l'entrepôt de réception jusqu'aux entrepôts aval et jusqu'aux

points de vente (jusqu'aux clients dans le cas des firmes par •

correspondance)' Généralement l'aval est mieux maîtrisé» le

plus- souvent par les entrepôts eux—mêmes qui font appel a

de petites et moyennes entreprises de transport ; le contrôle

de l'information y est le principal moyen de maîtrise ; souvent

c'est la firme de grand commerce qui établit elle-même la .

tarification, les bulletins et autres documents de transport ;

le transporteur n'a à effectuer que le chargement et les

opérations physiques dû transport et à retranscrire sous son

nom les documents établis par la firme de grar:d commerce.

A l'amont la situation est moins nette ; certaines firmes lais-

sent en principe au fournisseur la responsabilité du transport.

(1) Au sens où l'entend Michel SAVY dans Développement industriel

.g.fc .transport : le cas de la chimie_d_ejHS£j2_n__Europ_e, Paris,

Prospective et Aménagement, 1978 et dans les reJ.ati.oris de

maîtrj-se dans le transport de marchandises, thèse d'Etat,

Aix-en-Provence 1981.
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mais reconnaissent que, en fait, c'est elles qui imposent.le

transporteur ; d'autres n<± maîtrisent guère l'amont maij ont

des projets en vue d'améliorer, par l'informatique, la connais-

sance des données concernant le transport ; elle en attendent

une évaluation plus juste du coût du transport et en conséquence

,une facturation plus précise, et aussi une baisse des fréquences

de. livraison, une diminution des retours a vide et une meilleure

connaissance du marché des transports ; ce qui est recherché

avec l'abaissement des coûts de transport est bien la maîtrise •

à l'égard des transporteurs.

Que l'informatisation est bien un moyen essentiel de cette

maîtrise apparaît aussidans l'analyse des relations entre

distributeurs et transporteurs. Les transporteurs qui n'ont

pas les moyens ou qui refusent l'informatisation sont éliminés

par plusieurs firmes. A l'autre extrême, les transporteurs,

généralement de taille importante, qui ont développé leur

propre système informatique, ne sont pas des partenaires idéaux

non plus : l'adaptation mutuelle des systèmes informatiques

suscite des difficultés ; l'entreprise de transport est

beaucoup moins souple à l'égard des exigences et des demandes

du distributeur ; parfois cela mène a des conflits, voire

à des ruptures ; dans d'autres cas, la recherche opérationnelle

en informatique est faite conjointement par les services

d'étude du transporteur et du distributeur ; mais dans ce

cas on ne peut plus guère parler de maîtrise. Là où les

choses vont le mieux, du point de vue du distributeur, c'est

avec des transporteurs d'importance moyenne, pour, qui le

distributeur en question est un client important, et qui

s'informatisent sous l'impulsion et la guidance de ce

transporteur ; des formulas commodes, recourant largement

au télétraitement sont facilement mises au point et fonction-

nent de façon, satisafisante. Selon l'expression d'un des

distributeurs interrogés, "l'informatisation fidélise le

transporteur". On retrouvera plus loin l'écho inversé
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de cette expression dans la bouche d'un transporteur

puissant et informatisé.

En ce. qui concerne le choix du mode de transport, encore

que ce n'ait pas été un des objets de l'enquête, on a noté

'qu'à l'amont il est fait appel a la route et au fer, tandis

qu'à l'aval on a très généralement recours à la route,

sauf pour les petits envois qui utilisent les messageries,

voire les colis postaux, dans le cas des entreprises de

vente par correspondance en particulier.

6. Relations avec les autres agents économiques

C'est également en termes de maîtrise que l'on est amené

à parler des relations entre les grandes firmes de distribution

et leurs fournisseurs. Beaucoup de choses, sont fort semblables

à ce qui a été dit de leurs relations avec les transporteurs.

Ici aussi les enjeux passent largement par l'informatisation.

Pour que les systèmes de codification soient efficaces dans

l'entreprise de distribution, ils doivent pouvoir fonctionner

dès l'arrivée des marchandises. Il faut donc amener les four-

nisseurs à utiliser une codification compatible avec celle

de la firme. Ces tentatives rencontrent des difficultés

analogues à celles observées avec les transporteurs. Les

petits fournisseurs sont souvent rebelles ou inaptes

à toute espèce ne codification. Les fournisseurs les plus

importants ont par contre déjà établi leur propre système

de codification et sont rétifs aux propositions de modifi-

cations pour le rendre compatible avec celui, ou souvent

avec ceux des distributeurs. On assiste alors à des tentatives

d'unification partielle, dans le cadre d'une branche profes-

sionnelle par exemple.
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Or il ne s'agit pas seulement là d'un problème techniqi.3

de transmission de l'information. Les rapports de force et

les luttes stratégiques jouent pleinement pour déterminer

le système sur lequel on s'alignera ou dont on s'inspirera.

vCe n'est pas là jeu gratuit de prestige. En effet, de la

façon dont l'information ast organisée dépendent la nature

des éléments significatifs qui penvent être mis en évidence

et la facilité d'accès à ces éléments.

L'enjeu est de taille, et l'affaire semble tourner à l'avan-

tage des distributeurs. Ils sont en effet unanimes à dire

que l'informatisation leur a permis un contrôle beaucoup

plus rigoureux et plus efficace de la qualité des produits

liv.i'és et des délais de livraison. Ceci a entrainé chez

plusieurs distributeurs l'élimination de certains fournisseurs

et amélioré considérablement leur position de force par

rapport aux autres.

Mentionnons aussi une observation faite par un distributeur.

. et qui, si elle est gënéralisable, va dans le même sens :

selon lui l'informatisation a entrainé des créations d'emploi

chez ses sous-traitant mais en a fait disparaître dans les

services de livraison et de comptabilité des fournisseurs.

Une autre catégorie importante d'agents économiques extérieurs

est constituée par les clients. Pour les grandes surfaces les

problèmes sont encore en germe mais se développeront sûrement

lorsque se généraliseront des techniques comme la lecture

à la caisse des "ccdes-barres" et l'utilisation des moyens

de paiement électroniques.

A l'heure actuelle, ce sont surtout les firmes de vente par

correspondance qui rencontrent des problèmes dans leurs

relations avec les clients. L'effort d'informatisation y



est plus important et plus ancien que dans les autres formes

de commerce. Elles ont donc dû prendre garde à ne pas inquiéter,

troubler ou déranger la clientèle ; des efforts considérables

sont déployés pour garder"iin visage humain" aux documents

. envoyés à la clientèle ;. ces efforts portent tout autant

sur la conception des documents d'origine informatique

que s.ur leur présentation, qui cherche a masquer ou a voiler

cette origine. Les projets d'installation de terminaux chez

des clients-tests, et plus encore la perspective d'une

généralisation de ces expériences amènent par ailleurs à

rechercher et à mettre au point des langages conversationnels

adaptés aux clients individuels et aisément assimilables par

des non-professionnels. Ce dernier problème est bien évidemment

commun aux nombreuses activités pour lesquelles on tente d'in-

formatiser les relations avec le public.



I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I

I I . 2 . LA PRODUCTION DE BIENS DE GRANDE DISTRIBUTION

1. La nature des problèmes

Après l'examen de la s i tua t ion à l ' a v a l des t ranspor t s , i l

convient de considérer l'amont dans une optique analogue. Aussi

de façon à f a i r e écho à c e t t e première descr ip t ion , a-t-on

or i en té l a recherche à l'amont vers des produits de grande

d i s t r i b u t i o n , qui se re t rouvent , pour une large part tout au

moins, dans l e s grandes surfaces et. l e s ent repr ises de vente par

correspondance.

Le champ es t évidemment t r è s vas te ; et i l s o r t i r a i t de l ' o b j e t

de ce t r a v a i l de vouloir en couvrir la d i v e r s i t é . Du point de

vue de l ' o rgan i sa t ion des t ranspor t s et du rô le de l ' informa-

t ique , i l a paru suff isant de s ' o r i en te r dans deux d i r e c t i o n s ,

r é v é l a t r i c e s des problèmes. I l s ' a g i t d'une part de la produc-

t ion de denrées a l imenta i res , non pér i s sab les , dans l e cadre

de grandes firmes excerçant leur a c t i v i t é principalement en

France, mais disposant auss i d ' au t r e s établissements a i l l e u r s

en Europe ou en Afrique ; d ' a u t r e pa r t , toujours dans l e s den-

rées a l imentai res non pé r i s sab les , de l ' impor ta t ion en France,"

par une f i l i a l e dont c ' e s t l a mission, de la production ef fec-

tuée à t i t r e p r inc ipa l dans un au t re pays européen. I l faut

préciser aussi que si cette catégorie d'enquêtes portait effecti-

vement sur des entreprises de production considérées globale-

ment en tant que telles, dans la pratique, la qualification, les

fonctions et les préoccupations des personnes rencontrées, la

nature des questions posées et leur orientation vers le thème

central de la recherche ont mis surtout en évidence les aspects

de vente, de distribution et de livraison des produits, en

laissant souvent 3 l'arrière-plan la production elle-même, et

les activités amont ; ceci était sans doute inévitable, mais

ilfSaut se le rappeler pour mettre correctement en perspective

tout ce qui sera dit sur le fonctionnement interne des entre-

prises, car ce qui y concerne l*3val sera de ce fait privilégié.
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entreprises interrogées ont toutes connu une croissance

importante, souvent de l'ordre de 15 à 20 % par an au cours

des deux dernières décennies. Elles ont bénéficié de la substi-

tution continue des produits de l'industrie alimentaire aux

produits directs de l'agriculture dans les pratiques de consom-

'mation des ménages et des collectivités. Leur expansion a

cependant été moins forte que celle des entreprises de grande

distribution ; ceci n'a pas été sans conséquences sur les

rapports de force respectifs comme on le verra toute de suite.

Techniquement les problèmes auxquels sont confrontés ces firmes

pour l'écoulement de leurs produits sont symétriques de ceux des

entreprises de distribution. Il s'agit d'assurer l'écoulement

physique des marchandises, souvent par l'intermédiaire d'un

réseau hiérarchisé de dépôts vers les points de vente, qui

peuvent être des magasins de grande surface, mais aussi des

petits commerçants. Ces derniers n'ont pas en général de

moyens de transports autonomes, ce qui amène les firmes produc-

trices de produits alimentaires à disposer d'un réseau de dis-

tribution capillaire. A l'égard des firmes qui contrôlent des -

réseaux de distribution importants se pose le problème du lieu

da passage des produits du réseau de la firme productrice à

celui de la firme distributrice ; quand toutes deux possèdent

un réseau hiérarchisé de dépôts nationaux, régionaux et locaux,

et contrôlent le système de transport qui irrigue ce réseau, le

transfert peut en principe se faire, a tous les niveaux de

hiérarchie des dépôts ; i l y a donc là une source de discor-

dance potentielle entre les deux types de firmes ; les éléments

d'information recueillis tant d'un côté que dé l'autre à cet

égard sont malheureusement trop épars pour permettre des con-

clusions de portées générales".

Quoiqu'il en soit sur ce dernier point, le bon f onctionneiEent

du système physique de distribution nécessite le bon fonctionne-

ment en parallèle d'un système.de circulation des informations-,

rapides et fiables.



De ce point de vie la situation est bien semblable à, ou plutôt

symétrique de celle.,des entreprises de grande distribution.

Obéit à cette symétrie aussi la distinction dans cet ensemble

d'un système de circulation des informations à fort contenu .

juridique : comptabilité, facturation et règlement des li t iges.

Cette symétrie technique des problèmes ne doit pas /.cependant

cacher une différence fondamentale en termes d'organisation des

marchés et des rapports de force. Si pour le consommateur final

individuel ( ménages, petites collectivités,...) l'adage selon

lequel " le consommateur est roi " n'est bien clairement qu'une

fiction ou tout au plus un voeu pieux, i l n'en va pas de même

pour les relations entre les grandes firmes de produits alimen-

taires et les grandes firmes de distribution. Ces dernières sont

norebreuses mais par leurs diverses implantations jouissent

souvent de situations de monopole ou d'oligopole local ; en

raison de la passivité où sont maintenus les consommateurs,

elles peuvent lise permettre l'absence temporaire de leurs rayons

des produits de telle ou telle marque, ou, sans aller jusque

là, pousser plus ou moins fort la l r promotion " d'une marque

donnée. Les firmes productrices par contre, sont presque tou-~

jours en situation d'oligopole et en général dépourvues de

" zones protégées " par la proximité géographique d'une usine

ou d'un entrepôt, en raison de l'ubiquité de la plupart de leurs

concurrents et de la fluidité des systèmes de transport et de

circulation ; elles doivent promouvoir au maximum leurs volumes

de vente et leur image pâtirait d'absences trop fréquentes ou

d'emplacements trop discrets sur les rayons des vendeurs. Cette

dissymétrie sur le marché et le rapport de force qui en résulte

sont encore renforcés par les taux de croissance différentiels

des deux catégories d'entreprise. Et on a vu aussi comment le

développement même de l'informatique dans les entreprises de

grande distribution leur a procuré un outil leur permettant de.

mieux analyser et comparer les performances de leurs divers

fourn.isseurs et de les sanctionner ; alors que leur clientèle



est souvent sous-informée, voire désinformée par la publicité,

elles disposent par contre à l'égard de leurs fournisseurs

d'outils puissants d'analyse et de comparaison.

Il n'est des lors pas étonnant, dans un pareil contexte que

le souci de la satisfaction, du client ( les points de vente

'en général, mais surtout bien évidemment les entreprisés de

grande distribution) constitue une préoccupation importante

chez les producteurs de biens alimentaires de grande distribu-

tion. Ils sont unanimes à dire que leur recours à l'informati-

que est dû avant tout à la nécessité d.'accélérer le traitement

des commandes et les livraisons. D'autres " bénéfices de l'infor-

tiquej" sont certes mentionnés, mais toujours à une place secon-

daire, qu'il s'agisse de lTaccélération et de la meilleure

fiabilité de la facturation ou de la 'meilleure connaissance

statistique du fonctionnement de l'entreprise elle-même et

de ses marchés ; i l ne faut.toutefois pas considérer ces derniers

aspects comme négligeables, surtout en une période de taux

d'intérêts élevés. I l n'en reste pas moins que l'accent mis sur

le souci de la satisfaction de la clientèle est particulièrement

fort, et sans commune mesure, ou plutôt sans contrepartie dans

les firmes de distribution. Ceci est conforme à la logique de la

situation, telle qu'elle a été analysée.

2. Les solutions apportées par les entreprises

II faut d'abord rappeler les remarques méthodologiques faites

au début du paragraphe semblable dans le chapitre consacré à

la grande distribution : sont décrites ici des solutions

typiques, mais dont on ne peut affirmer qu'elles soient géné-

rales, et encore moins qu'elles soient stables.

On trouve en général deux niveaux de dépots : un ou deux dépôts

nationaux, situés parfois mais pas toujours à proximité d'une

usine importante du groupe ; la localisation du ou des dépôts

nationaux est plutôt choisie en fonction des relations avec •
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les dépôts régionaux, dont le nombre se situe généralement entre

dix et vingt.

Comme c'est normalement le cas en logistique, le système est

impulsé par l 'aval. Le point des conmmandes est fait quotidien--

\. nement, confronté par voie informatique et souvent téléinforma-

tique avec l'inventaire des stocks, également rerais à jour au

moins quotidiennement. C'est sur cette base que sont organisées

les tournées de distribution et que l'information remonte pour

réguler le système de production, et plus en amont encore les

approvisionnements.

Ces principes d'organisation, que l'on retrouve de façon géné-

rale, ssnt particulièrement bien illustrés par la description

plus détaillée du fonctionnement d'une grande firme de produits

alimentaires non périssables.

A la base du système se trouvent les représentants qui sont

équipés d'uti terminal portatif doté d'une mémoire. Au cours

de la journée, ils y inscrivent les caractéristiques des com-

mandes prises, au fur et à mesure de leur tournée. Tous les

soirs ces informations sont transmises, par l'intermédiaire du

réseau téléphonique ordinaire,à l'ordinateur du dépôt national.

Aussitôt celui-ci édite une série de documents. I l s'agit de

documents d'information, destinés à aider à la préparation des

tournées et aux autres décisions qui restent prises par des

agents humains. L'informatique est omniprésente dans le système

mais les agents sont présents partout où i l faut prendre des

décisions, même si celles-ci ont un caractère quelque peu rou-

tinier. Ces documents quotidiens sent de trois catégories selon

le type de décisions qu'elles doivent éclairer, à savoir, et

dans l'ordre, l'organisation des tournées de livraison, le

réapprovisionnement des dépôts et les commandes aux usines.



A i l est procédé quotidiennement par

ordinateur à un état du portefeuille de commandes : les commandes

du jour et le reliquat des commandes de .la veille qui n'ont pu

être livrées. Trois états mécanographiques sont édités dans

chacun des dépôts régionaux. Pour chaque secteur de représentants

apparaissent le nombre de clients, le tonnage et le cubage

correspondant. Un deuxième état mécanographique donne les mêmes

renseignements de façon plus fine, pour chaque canton adminis-

tratif. I l apparait aussi une liste spécifique des cas particu-

l iers, notamment les clients qui ont subi un retard de l ivrai-

son de plusieurs jours. L'organisation des tournées est alors

réalisée sur le vu de ces informations ; ses caractéristiques

sont aussitôt réintroduites dans le système informatique, qui

établit aussitôt pour chaque tournée les bordereaux de .charge-

ment et d'encaissement ainsi que les £actures.Parrallèlement,

l 'é tat des stocks est remis a jour en fonction des sorties qui

alimentent les tournées ; ultérieurement i l est procédé à une

vérification par comparaison de l 'état des stocks ainsi rééva-

lués et du total des bordereaux d'encaissement.

La deuxième fonction à assurer est celle du réapprovisionnement:

des dépôts. A cette fin,sont édités quotidiennement, pour chaque

dépôt et par article, le stock existant, les sorties moyennes

au cours des vingt derniers jours de vente ainsi que les comman-

des en portefeuille plus importantes que le flux courant. Sur

cette base, les responsables des dépôts régionaux établissent

leur commande auprès du dépôt central.

En continuant à remonter la chaîne, on en vient à l 'établisse-

ment des commandes des dépôts centraux aux usines et, éventuel- :•

lement à l'extérieur. Pour, ceci, l'ordinateur du dépôt central

établit, toujours quotidiennement, des listes par produit, par

dépôt régional et par point de réapprovisionnement.

Telle était la situation lorsque la visite a été effectuée
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auprès de cette entreprise. A ce moment les plans étaient xiôja

très avancés et doivent être largement réalisés actuellement

pour compléter le système, tout d'abord en l'étendant aux dépôts

non encore équipés en terminaux informatiques et ensuite, tou-

jours selon la logique de l'aval vers l'amont, en le faisant

remonter au système de -.production lui-même. Il s'agira de

réorganiser l'exploitation de la base des données existantes

dans le système de distribution de façon à faire sortir des

documents conçus en fonction des besoins d'information des.

différentes décisions de production, ainsi qu'aux autres

directions, administratives, publicitaires,...Le système est

conçu de façon à pouvoir y intégrer aisément d'autres entreprises

dont la société étudiée pourrait prendre le contrôle au cours

des années à venir. A cette fin, on y a introduit le maximum de

souplesse pour qu'il ne soit pas nécessaire d'imposer à ces .

entreprises une refonte complète de leur système d'organisation

et d'informatique pour le rendre compatible. Il s'agira donc

d'un système informatique complètement intégré et commandé par

l'aval, depuis les terminaux portatifs des représentants jusqu'aux

chaînes de production. I l faut bien souligner toutefois que ce ;'.

qui est ainsi commandé est le système des flux d'information,

mais pas la hiérarchie des décisions ; ce qui est remarquable

au contraire, c'est que ce système complètement intégré

d'informations est conçu de façon à faire émerger, aux endroits

pertinents, les sous-ensembles d'informations propres à éclairer

les centres de décision, qui restent entièrement humains et,

une fois n'est pas coutume, décentralisés. Il reste évidemment

que la façon d'organiser et de présenter l'information peut con-

ditionner substantiellement et réduire de façon importante l'auto-

nomie des centres de décision, autonomes certes, mais dans un ca-

dre particulièrement rigide.

On a pu. obtenir, d'une des entreprises interrogées, des données

chiffrées sur le coût de son système de distribution. II serait

certainement dangereux de vouloir généraliser ces chiffres à un



ensemble d'entreprises. En sachant bien qu'ils se réfèrent à une

entreprise dont le système logistique et informatique est part i-

culièrement élaboré et recourt plus largement à l'informatique

que la moyenne de la profession, et en les considérant comme un

ordre de grandeur, i l est intéressant de savoir que l'ensemble

logistique-informatique coûte un peu moins de 10 % du chiffre

d'affaires. Cet ensemble se décompose comme suit :

- frais administratifs 15 %,

- informatique 12 %

- frais de stockage 12 %

dont : - entrepôts centraux 4 %

— entrepôts régionaux 8 %

- frais de transport 50 %

dont : - entre usines et entrep.31 %

- livraisons finales 19 %

- divers 11 %

TOTAL 100 %

Les t ranspor t s demeurent l e poste pr inc ipa l sans doute l e moins

compressible, tandis que l ' informatique elle-même ne représente

que de l ' o r d r e de 1 % du chi f f re d ' a f f a i r e s .

3. His to i re de l a pénétrat ion de l ' informatique dans l ' e n t r e p r i s e

et de ses fonctions

La chronologie est assez d i f fé ren te de ce l l e qu'on a pu observer

dans l e s en t repr i ses de grande d i s t r i b u t i o n , où l ' informat ique

a f a i t , quasi-unanimement, son appari t ion vers I960, s ' e s t

progressivement étendue dans l ' e n t r e p r i s e , a commencé a s ' o rgan i -

ser en système coordonné vers 1970 e t a intégré l a dimension t é l é -

informatique â p a r t i r de 1975.
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Dans toutes les entreprises de production interrogées dans ce

cadre, la première apparition de l'informatique est plu:- ancienne :

le premier ordinateur est arrivé vers 1955, et était affecté à

des tâches de gestion du personnel ou de comptabilité. Mais par

contre, ce n'est que beaucoup plus tard, vers 1970 ou à peu près,

que l'informatique a été utilisée pour le traitement des comman-

des, les fichiers commerciaux, la facturation, . . . c'est-â-dire

la partie la plus à l'aval du processus. Comme c'est précisément

vers 1970 que les grandes firmes de distribution ont établi des

systèmes informatiques intégrés, la chronologie vient renforcer

ce qui a été dit au premier paragraphe de cette partie consacrée

aux firmes de production concernant les relations entre ces en-

treprises et les firmes de grande distribution et le rôle de maî-

trise exercé par les dernières sur les premières.

Cette impulsion par l'aval se retrouve également dans le processus

de diffusion interne aux entreprises de production : l'informati-

que est partie du contact avec le client : commandes, facturations...

est ensuite remontée vers la gestion des stocks et de leur réappro-

visionnement, puis a incorporé l'organisation des transports, a été

utilisée pour l'analyse statistique des variations saisonnières

et autres de la demande, et doit, comme on l 'a vu, remonter plus

à l'amont encore, vers l'organisation de la production elle-même

et des approvisionnements.

Un trait commun aux entreprises de production et à celles de gran-

de distribution est l'apparition de la téléinformatique à partir

de 1975. Ces développements dépendaient, pour les unes comme pour

les autres, de la disponibilité et des prix aussi bien des maté-

riels terminaux que des réseaux.

La téléinformatique a aussi suscité chez un des interlocuteurs,

une observation qui, si elle est généralisable, pourrait avoir

une portée considérable. Comme bon nombre d'autres personnes

interrogées, i l soulignait le faible coût de l'informatisation,
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tant par rapport au chiffre d'affaires qu'à l'égard des services

rendus. La série chronologique de chiffres présentée à l'appui de

ses dires révèle une baisse constante des coûts de l'informatique

jusqu'en 1975, malgré l'extension des applications, en raison de

l'augmentation de la productivité et de l'abaissement du coût des

'.matériels. Mais depuis 1975, tout en restant hautement productives,

les dépenses ont commencé à croître avec le développement de la

téléinformatique et la multiplication de l 'installation des termi-

naux.

Une hirondelle ne fait pas le printemps. De plus, même si on pou-

vait la généraliser, cette observation ne porte que sur la hausse

du niveau absolu des coûts, et rien ne permet'de supposer qu'elle

impliquerait l'approche d'une phase de rendements décroissants,'

II n'en reste pas moins que c'est la première fois que nous enten-

dons parler d'une hausse de coûts à propos d'informatique et ae

télécommunications et le fait mérite d'être noté, car i l peut être

le premier signe avant-coureur d'un phénomène qui prendra peut-

être plusieurs décennies avant de connaître quelque ampleur, mais

dont les conséquences ne sauraient être sous-estimëes. On sait

en effet (1) que le rôle de branche dominante, impulsatrice d'une

phase ascendante des mouvements longs, est toujours marqué par

la forte décroissance des coûts dans cette branche et que c'est

l'entrée ultérieure de cette branche dans une phase de coûts crois-

sants qui marque son déclin relatif, le retrait des capitaux domi-

nants et son incapacité à promouvoir plus longtemps une forte ex-

pansion de l'économie toute entière. Et deux fois déjà, pour le-

chemin de fer d'abord, pour la distribution d'électricité ensuite,

c'est la pénétration des réseaux dans des espaces moins denses

qui a été un des facteurs principaux de ce retournement dans l ' a l -

lure de la fonction de coût.

(1) Paul HANAPPE, La génétique des branches dominantes dans l'éco-

nomie, Paris, Cordes, 1978
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Nous n'en sommes pas encore là avec les applications de la micro-

électronique, dont les développements n'ont même pas enr.ore pris

une ampleur suffisante pour faire sortir les économies occidentales

de leur marasme actuel. I l valait cependant la peine de prendre

date.

!,

4. Effets de l'informatisation sur le fonctionnement interne des

II convient de rappeler tout d'abord les précautions méthodologiques

émises au début du paragraphe similaire du chapitre précédent, con-

cernant notamment les réticences des personnes interrogées à propos

des effets de l'informatisation sur 1-e volume de l'emploi et les

qualificaiions : à propos des qualifications et déqualifications,

le vocabulaire employé n'est pas toujours exempt d'ambiguïtés.

Ces réserves étant rappelées, on constate, bien entendu, dans toutes

les entreprises interrogées, un fort, accroissement de la producti-

vité résultant de 1 ' inf orras .lisation. Malgré l'expansion du chiffre

d'affaires, le nombre de personnes employées dans les bureaux,

dans la manutention, dans le traitement des l i t iges, . - . , on j.ndi-

que cependant souvent que le volume global des emplois à l'aval

de la production a été maintenu, grâce à la croissance du chiffre

d'affaires qui a nécessité l'expansion d'autres services.

On souligne aussi, de façon très générale, une élévation de la

qualification consécutive à l'informatisation : les emplois suppri-

més étaient peu qualifiés ; des emplois nouveaux ont été créés,

moins nombreux mais plus qualifiés. Cet aspect des choses explique-

rait la bonne acceptation de ces transformations de la part du

personnel.

D'autres effets bénéfiques sont cités : les stocks sont réduits

de près de 50 %, de mêrac que les délais de livraison ; l'archivage

est simplifié et plus efficace,... .



I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I

Un autife problème important est celui de la centralisation.

Bien que les interlocuteurs répugnent a le souligner, il est

clair que l'informatisation a, de façon très générale, renforcé

la centralisation-

Une entreprise importante fait toutefois exception à cet égard.

Dans les premières années, l'informatisation a contribué à renfor-

cer la centralisation, ce qui semble être la pente naturelle

des choses dans le cadre d'une société où les forces centralisa-

trices sont globalement puissantes. Lors de l'introduction de la

téléinformatique, i l a toutefois été décidé d'inverser le courant

et d'utiliser volontairement cette introduction pour promouvoir

des formes de décentralisation. ï l s'agit de. l'entreprise dont on

a souligné qu'elle a bâti son système informatique de façon à

faire émerger les informations en divers points où elle est aména-

gée et présentée en vue de prises de décisions spécifiques. Dans

ce cadre, la téléinformatisation a permis de confier aux dépôts

régionaux eux-mêmes l'organisation de leurs tournées ; le système

fonctionne depuis deux ans dans les dépôts (un tiers environ) qui

possèdent l'équipement informatique requis ; et i l est étendu pro-

gressivement au fur et à mesure de l'équipement des autres dépôts.

Cet exemple va dans le sens de la thèse selon laquelle les techni-

ques sont intrinsèquement neutres, mais que les sociétés les mettent

en o.euvxe d 'une façon qui renforce leurs tendances dominantes, sauf

si un effort résolu est accompli en sens inverse.

5. Problèmes de transport

"La maîtrise des flux passe par la maîtrise de l'information".

Cette observation particulièrement sagace d'un des interlocuteurs

résume bien l'essentiel de la situation.

Comme pour les firmes de distribution, la maîtrise de l 'outi l de

transport n'implique pas nécessairement la propriété ni le con-
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trôle financier des activités de transporteur. Les firmes interro-

gées possèdent bien un parc, propre mais dont la capaci'C'ï ne dépas-

se pas en général le tiers ou même le quart dès besoins. I l s'agit

le plus souvent de gros véhicules, affectés principalement, voire

exclusivement aux relations entre dépôts centraux et régionaux.

•Pour le reste, on a recours à des sous-traitants qui peuvent être

de grosses firmes de transport, mais qui le plus souvent sont des

artisans ; ces derniers sont sans doute juridiquement propriétaires

de leur véhicule ; mais le fait que ceux-ci sont souvent spéciale-

ment aménagés pour le transport des produits d'une firme industriel-

le donnée, révèle à quel point i l soiit sous la maîtrise de celle-

ci. Le caractère artificiel de la qualification de ces artisans

comme "transporteurs publics" apparaît aussi dans le souci que

se font IES dirigeants de la logistique des firmes industrielles

à cause de la difficulté de leur trouver du fret de retour.

L'informatisation est, pour les industriels, comme pour les firmes

de grande distribution, un moyen puissant pour s'assurer la maî-

trise des transporteurs. L'efficacité de leur système informatique

demande qu'il ait ses répondants chez les transporteurs. On inci-

tera donc ceux-ci à s'informatiser, et à le faire avec un matériel

et des procédures compatibles avec le système du producteur-chargeur.

A cette fin, on aidera financièrement le transporteur à s'équiper

en informatique ; on assurera, par des séminaires, la formation du

personnel du transporteur qui utilisera ce matériel. A l'occasion

de ces séminaires, on poussera même les choses jusqu'à la défini-

tion de procédures standard de règlements des litiges et d'apprécia-

tion de la situation économique et financière du transporteur ;

on l'aidera aussi à généraliser l'application du système informa-

tique ainsi induit a ses autres clients.

Cette sollicitude pourrait ne résulter que d'un souci d'efficacité

dans les relations entre chargeur et transporteur, même si les

effets induits de ce type de relations vont plus loin dans la struc-

turation des services du transporteur à l'image de ceux du chargeur.
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En fait, les dirigeants des services spécialisés de ces derniers

ne cachent pas que pour eux, le souci d'efficacité englobe et

implique une politique de maîtrise très large à l'égard du trans-

porteur.

•6. Relations avec les autres agents économiques

En ce qui concerne les relations avec les firmes de grande distri-

bution, l'essentiel a été dit au début de ce chapitre sur le rap-

port de force généralement favorable à la grande distribution et

sur le rôle d'impulsion jouée par cette dernière. C'est en effet

en raison de leurs exigences que les firmes productrices ont couvent

été amenées à s'informatiser pour accélérer le traitement des com-

mandes et les livraisons.

Il reste à parler des relations avec les sous-traitants autres

que les transporteurs. En fait, on y retrouve les mêmes traits

fondamentaux, à savoir une forte tendance à s'assurer la maîtrise

des sous-traitants et. à utiliser l'informatisation à cecte fin.

Comme pour les transporteurs, l'informatique permet de mieux mesu-

rer les performances des sous-traitants et de mettre au point des

procédures de sélection rigoureuse. Comme pour eux aussi, les

diverses méthodes d'assitance à l'informatisation permettent

de modeler celle-ci en fonction des besoins de la firme principale

et de_.l'utiliser comme outil de maîtrise.

L'histoire est donc à la fois parallèle (pour les sous-traitants,

y compris les transporteurs) et inverse (pour les relations avec

la. grande distribution) ce celle que l'on a pu observer dans les

firmes de grande distribution.
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I I . 3 . LES FIRMES DE TRANSPORT .

Champ couvert

Apres avoir examiné deux catégories spécifiques de chargeurs,

'.situés dans la chaîne de d is t r ibu t ion respectivement a l'amont

et à l ' ava l de l ' a c t e de t ransport , l e moment est venu d'aborder

le comportement des transporteurs face au phénomène de l ' i n f o r -

matisat ion.

L'examen des r é s u l t a t s d'enquête confirme ce que suggérait déjà

la connaissance générale de la profession : i l convient de d i s -

tinguer l e s firmes qui se l ivren t uniquement, ou au moins essen-

tiellement à l ' a c t e de transport de ce l l e s qui combinent une

a c t i v i t é de transport avec des fonctions d 'organisateurs de

transpor t . Cette section est consacrée aux premières. On t r a i -

tera ultérieurement des secondes a i n s i que de quelques aspects

du transport f e r rov ia i re . En dehors de ce t t e dernière incursion,

l 'enquête a été en effet l imitée aux transporteurs r o u t i e r s .

Parmi ceux-ci, on commencera donc par ceux dont l ' a c t i v i t é essen-

t i e l l e est consti tuée par l e transport de marchandises. I l ne

s ' ag i t toutefois jamais de "transporteurs purs". Dans la catégo-

r i e de transporteurs où ont été effectuées l e s enquêtes, aucun

"transporteur pur" n ' e s t apparu. Tous ont au moins une a c t i v i t é

annexe ; souvent c e l l e s - c i s 'apparentent directement au t r ans -

port et sont souvent classées parmi l es fonctions aux i l i a i r e s

de transport : c ' e s t l e cas du groupage ; ce t t e a c t i v i t é appa-

r a î t toutefois t r è s intimement l i é e aux a c t i v i t é s de firmes de

transport qui. à la différence de ce l l e s qui seront examinées

dans la section suivante, n'assurent; pas l e s autres grandes

fonctions auxiliaires et tout particulièrement celle de transi-

taire. Il en va de même de la messagerie qui implique l'organi-

sation de certains services annexes mais qui reste essentielle-

ment: une activité de. transport. Souvent aussi les firmes qui
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nous occupent ici offrent à leur clientèle certains services

annexes, qui sortent du domaine du transport au sens strict tout

en y étant étroitement associés : on peut citer la gestion des

stocks ou la location d'entrepôts aux clients. Enfin i l faut men-

tionner comme annexe, bien que physiquement i l s'agisse aussi de

^transport routier, le transport classé juridiquement et économi-

quement comme du fret aérien, mais qui, sur certaines lignes

courtes, s'effectue en fait sur la route.

Qu'elles soient pratiquées isolément ou conjointement, ces acti-

vités gardent cependant un caractère annexe par rapport à celle

de transporteur, à la différence des "organisateurs de transport",

qui seront étudiées ultérieurement. En principe, cette distinc-

tion pourrait manquer de netteté : où est la limite entre une

fonction annexe et une fonction associée ? Dans la pratique

toutefois, nous n'avons pas obsecvé de véritable continuum entre

ces deux catégories et la distinction s'effectue très clairement

sans, difficultés.

Et à l'autre extrémité du champ, trouve-t-on des "transporteurs

purs ?".Sans doute, mais nous ne les avons pas rencontrés. L'orien-

tation de l'enquête en fonction de l'informatisation du monde

des transports a amené à rechercher des firmes qui avaient abordé,

ne fut-ce que sommairement, ou parfois même temporairement, le

problème de l'informatique ; on est allé jusqu'à interroger une

firme qui avait essayé de recourir à l'informatique mais qui,

après divers déboires, y avait rapidement renoncé. Par contre,

les petits artisans, propriétaires d'un ou de quelques camions,

travaillant souvent en sous-traitance et sous la dépendance d'un

chargeur important ou d'un transporteur de plus grande envergure,

sont restés en dehors de l'échantillon.

C'est dire une fois de plus que celui-ci ne peut être tenu pour

représentatif de la profession de. transporteur routier, dont une

large part demeure à l'écart de l'informatisation et a échappé
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à l'enquête. Comme pour les autres catégories étudiées, on a

cherché à y inclure surtout des firmes représentatives de ten-

dances particulières, non pas aberrantes bien entendu, mais qui

paraissent porteuses d'avenir, ou révélatrices de difficultés

ou de contraintes de nature généralisable. L'échantillon est donc

'.représentatif de problèmes et de tendances ; i l ne l 'est pas,

et tout particulièrement au sens statistique du terme, de la

profession.

1. La nature des problèmes

Les problèmes d'organisation qui se présentent aux transporteurs

et qui sont de nature à constituer potentiellement un champ

d'application de l'informatique sont ]argement analogues à ceux

auxquels ont à faire face les firmes de grande distribution et

des producteurs de biens de grande consommation. Il s'y ajoute

toutefois d'autres catégories de problèmes, spécifiques à. l 'ac-

tivité de transporteur.

Comme pour les agents économiques précédemment étudiés, i l s'agit

tout d'abord d'assurer la circulation physique des marchandises.

Et i l s'agit cette fois de l'essence même, et de la raison d'être

de l 'activité du transporteur et non plus d'une condition, cer-

tes nécessaire, d'une activité principale de production et de dis-

tribution. Rapidité, régularité et sécurité des flux sont, comme

ont l 'a vu des paramètres importants pour les chargeurs ; on no-

tera que ces préoccupations ne sont pas mentionnées bien souvent

dans les propos des transporteurs interrogés. Lorsqu'ils parlent

des incidences de l'informatisation sur les qualités des services

offerts aux clients, c'est dans pratiquement tous les cas de

souplesse ou de rigidité qu'il est question ; comme'on le verra

ultérieurement, selon les personnes interrogées et les circons-

tances, l'informatique est considérée parfois cotame permettant

plus de souplesse, ou d'en d'autres cas comme entraînant une r i -

gidité plus grande, qu'il faut compenser par ailleurs ; mais c'est
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toujours en fonction de ce couple souplesse-rigidité que le pro-

blème est posé.

La-'complexité des choses fait que pour les transporteurs aussi

.la circulation physique des marchandises n'est possible que si

la circulation de l'information est correctement assurée par

ailleurs. Et pour eux-aussi, c'est bien naturellement par là

que la voie est ouverte à l'informatisation.

Dans la pratique, l'informatisation a le plus souvent connu

ses premières applications dans le champ spécifique de ce que

nous avons.appelé le sous-système d'information à fort contenu

juridique, c'est-à-dire principalement la comptabilité et la.

facturation. De ce point de vue aussi, les problèmes des trans-

porteurs n'apparaissent pas comme très originaux par rapport à

ceux des catégories précédemment étudiées. Il est toutefois

un thème qui revient fréquemment dans leurs propos : c'est celui

du nombre élevé de clients et de catégories de marchandises qu'il

faut traiter ; la puissance de l'informatique permet de mieux

assurer cette tâche, non seulement dans le sens d'une rapidité

et d'une sécurité accrue, mais aussi de la possibilité de dis-

tinguer plus finement un plus grand nombre de catégories de mar-

chandises.

Pour les transporteurs la gamme des problèmes susceptibles d'être

traités par 1'informatique est toutefois plus large que pour les

agents économiques étudiés précédemment.

Pour ceux-ci, le problème essentiel, est d'assurer la circulation

des marchandises. Le but final du transporter: est le même ; mais

pour le réaliser, i l doit organiser,de la façon la plus efficace

et la plus économique possible, la circulation du parc des véhi-

cules dont i l dispose. Il s'agit de 1'organisation des mouvements,

de la rotation des périodes d'immobilisation pour entretien, de

la minimisa t.ion des iminobJlisations sans cause et des retours à
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vide, . . . . C'est une catégorie de problèmes que rencontrent aussi

les autres agents lorsqu'ils agissent en tant que transporteurs

pour compte-propre ; i l est cependant moins central dans la mesure

où le transport ne constitue pour eux qu'une activité accessoire,

et on a vu que bien souvent c'est pour ne pas avoir à affronter
;çes problèmes, et parce qu'ils s'estiment mal placés pour les

résoudre que les chargeurs des catégories couvertes par l'enquê-

te préfèrent ne pas recourir, ou ne recourir que peur des tâches

particulières à leur propre capacité de transport, tenue au ni-

veau minimal, ou plus souvent inexistante.

Un autre problème du même ordre, et également propre aux entre-

prises de transport, est celui de l'adaptation de l 'utilisation

du parc JUX marchandises. Il s'agit de questions telles que

l'utilisation optimale des véhicules de différentes tailles en

fonction du poids et du volume dis marchandises à transporter,, du

recours éventuel à des véhicules spécialisés, en particulier

lorsqu'existe une certaine souplesse technique, de l'organisation

du groupage, des messageries... .

Avec ces deux dernières catégories de problèmes, nous sommes au •

coaur même du métier de transporteur. I l en est une dernière -, qui

ne leur est sans doute pas spécifique, mais qui constitue une

préoccupation assez fréquente des transporteurs moyens que l'on

trouve dans cette partie de l'échantillon : ils travaillent sou-

vent en association avec d'autres transporteurs qui leur sont

complémentaires et avec lesquels ils se partagent le marché selon

les critères géographiques, ou de spécialisation dans certaines

marchandises ; on recourt également à l'usage, selon des formules

juridiques diverses, de véhicules spécialisés, qui, en l'absence

d'un tel type d'organisation, existeraient en nombre trop réduit

ou seraient sous-employés. A ceci s'apparente aussi le recours à

des agences commerciales, plus ou moins autonomes, qui disposent

parfois elles-mêmes d'une petite .capacité de transport. Ce sont

là, pour ces transporteurs moyens, tous moyens de concilier leur



autonomie et leur taille relativement modeste avec, la richesse

de moyens de leurs concurrents de plus forte tai l le, qui, comme

on le verra dans la section suivante, confinent rarement leurs

activités au transport lui-même» Mais cette organisation en asso-

ciation pose, de par sa nature, de nombreux problèmes de transmis-

sions d'information qu'il n'est pas d'ailleurs toujours aisé de

résoudre par l'informatique en raison de l'hétérogénéité des sous-

systèmes.

2. Les solutions apportées par les entreprises

Le recours à l'informatique est tout-à-fait général pour assurer

la comptabilité et la facturation ; commandes et livraisons sont

enregistrées en informatique, qui assure aussi la facturation sur

la base d'une tarification complexe ; elle permet aussi de déga-

ger les données concernant les clients les plus importants et

ceux auxquels on veut accorder une attention particulière parce

qu'ils paraissent particulièrement sensibles à la concurrence.

Dans le même ordre d'idées, certains transporteurs font apparaî-

tre les trafics les plus rentables, se livrent à des analyses

sur la régularité des clients, sur la nature des marchandises

qu'ils font transporter le plus souvent, . . . .On voit donc que

la puissance àe. l'informatique est utilisée pour faire sortir des

données comptables, en plus des résultats proprement comptables,

diverses informations destinées à éclairer la politique commer-

ciale ; ce procédé n'est d'ailleurs pas propre aux transporteurs.

Un débat, et des expérimentations aux conclusions parfois diver-

gentes portent sur l ' intérêt de la gestion en temps réel. Elle

est appréciée bien entendu pour sa rapidité et la possibilité

d'établir la taxation immédiatement ; nais un transporteur qui

l 'a expérimentée pendant plusieurs années y a renoncé pour une

série, de raisons de natutes fort différentes mais convergentes.

Tout d'abord, l'abondance et la fréquence de fournitures d'infor-

mation est tout-à-fait exagérée, Inutile et même gênante et alour-
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dissantepar ses excès ; les quelques avantages que l'on peut en

tirer sont en tout cas hors de proportion avec le coût dé ce type

de prestation. Un inconvénient plus grave réside dans la rigidité

du système, alors que le bon fonctionnement d'une entreprise de

transport exige nu contraire beaucoup de souplesse ; l'interven-

tion humaine est nécessaire pour tenir compte d'accords particu-

liers ou de facilités spécifiques à certains clients ; lorsque,

comme cela est fréquent, ceux-ci sont également informatisés, i l

faut s'adapter à leur système, ce qui exige aussi de la souples-

se et nécessite une intervention humaine. À cela s'ajoute une dif-

ficulté d'ordre pratique : une grande partie des opérations se dé-

roule la nuit et i l est difficile de trouver des informaticiens,

pupitreurs, mécanographes,... disponibles pour le travail de nuit.

L'expérience est donc considérée comme tout-à-fait négative.

On trouve également chez plusieurs transporteurs des attitudes

réticentes, voire des refus à l'égard d'autres possibilités ou-

vertes par les techniques modernes de la communication : la lec-

ture optique est peu utile car elle ne serait utilisable que pour

les" petits colis. L'informatisation des déclarations en douane

est en préparation ou en application chez plusieurs d'entre eux ;

d'autres n'y voient qu'un intérêt limité parce que le sj'Stème

Sophia n'est utilisable que pour le fret aérien et n'est disponi-

ble qu'à Roissy et à Orly. La transmission de données par tëléfac

ne présente guère d'intérêt, car c'est toujours en présence des

marchandises qu'il faut procéder aux vérifications. Lorsqu'on

a recours à la téléinformatique, on a recours à des lignes louées

malgré leur coût élevé, car Transpac n'est disponible que dans

les très grandes villes. A propos de ce dernier point, i l faut

souligner la contradiction entre de nombreuses déclarations de

ce genre et les affirmations publiques selon lesquelles Transpac

serait disponible sur tout le territoire et à un prix ne dépen-

dant ni de la distance, ni de la situation dans l'espace. Les

responsables des télécommunications se font-ils des illusions

sur l'ubiquité de Transpac ? ou bien les agents locaux des
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P. et T. sont-ils mal informés des-potentialités de ces réseaux ?

Le point mérite d'être éclairci.

En ce qui. concerne ce que nous avions analysé comme le principal

domaine d'application de l'informatique spécifique aux transpor-

teurs, les choses ne vont pas très loin. Nous n'avons rencontré

'.aucun transporteur qui, lors de l'enquête, u t i l i s â t l'Infor—'

matique pour assurer l'exploitation du parc de véhicules de ma-

nière plus efficiente et moins artisanale que ce qui est fait

habi tuel lement . , II. y avai t cependant des p ro je t s

à l'étude chez deux d'entre-eux. L'un d'eux compte informatiser

la gestion de son parc de camions, mais non pas l'organisation

des tournées ; pour ce faire, i l faudrait en effet pouvoir

intégrer dans la procédure la prise en compte de la tai l le des

colis pour assurer un bon remplissage des camions ; à l'heure

actuelle, i l paraît plus efficace de laisser cette organisation

à la charge des chauffeurs. Un autre transporteur avait déjà

poussé fort loin la préparation d'un projet, d'informatisation

et d'optimisation de l'exploitation ; i l faut noter qu'il impli-

que l ' installation de radie-téléphones sur les véhicules, ce qui

pose des problèmes de relations de travail sur lesquels on re-

viendra dans un paragraphe suivant.

Si les choses ne sont pas encore très avancées en matière de ges-

tion informatique de l'exploitation, i l en va différemment â pro-

pos du groupage. L'affectation des colis aux véhicules donnés et

la constitution des bordereaux de groupage par ordinateur sont des

pratiques générales, même chez les transporteurs qui sont les plus

réticents ou les plus prudents à l'égard'de 1'informatisation ;

i ls y voient des avantages de rapidité et de sécurité, et de raini-

misation des risques d'erreurs tels que cette informatisation

s'impose, même s ' i l faut pour cela affronter les réticences et les

résistances des chefs d'exploitation qui y perdent de l'autonomie.

_ Quant à l'équipement en téléinformatique des agences et établis-

| sements, i l est loin d'être généralisé, sauf dans quelques entre-
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prises. Les autres attendent que la baisse des coûts du matériel

informatique rencontre un accroissement de l 'activité de leurs

agences pour les équiper au fur et à mesure.

De façon générale, on observe chez les transporteurs une beaucoup

plus grande sensibilité aux coûts de l'informatique. Ceci contras-

te avec les entreprises des catégories précédemment étudiées, qui

se plaisaient à souligner la caractère négligeable, des dépenses

d'informatique dans l'ensemble de leur chiffre d'affaires. Avant

d'attribuer cette différence à la qualité de transporteur, i l

faut se rappeler toutefois que nous avons à faire ici à des en-

treprises de taille moins importante que dans les deux catégories

précédentes., et c'est, sans doute plutôt pour cette raison qu'elles

mesurent plus attentivement le coût d'équipements informatiques

dont on sait que le coût est loin d'être proportionnel à la puis-

sance.

Peut-être faut-il attribuer aussi à un effet de tail le, tant des

entreprises que des matériels informatiques, le fait qc.e c'est

dans cette catégorie d'agents économiques que l'on rencontre le

plus souvent des échecs après la tentative d'extension de l'infor-

matique à telle ou telle activité de l'entreprise, échecs suivis

de retours en arrière, de préférence pour des systèmes plus sim-

ples, plus lisibles, et où l'intervention humaine est plus aisée.

Il n'est pas étonnant non plus que dans ce climat, on constate,

plus souvent une attitude réservée, voire négative à l'égard des

innovations technologiques et des nouveaux produits et services

offerts sur le marché. Elle n'est cependant pas présente dans

toutes les entreprises interrogées.

Il existe clone fort souvent un climat de réticence à l'égard de

l'informatique plus marqué que dans les autres catégories étu-

diées. On ne peut toutefois, à ce stade de l'information, se

prononcer de façon claire sur l'origine de ces attitudes. I l est
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probable qu'elles sont dues pour une part à la situation des en-

treprises de transport dant un ensemble socio-économique où l ' in-

formatisation aboutit plus souvent à un renforcement de la maî-

trise des autres agents sur les transporteurs qu'à l'inverse.

Mais i l ne faut pas oublier non plus l'incidence des effets de
t

ta i l le évoqués dans les lignes précédentes.

3. Histoire de la pénétration de l'informatique dans les entre-

prises et de ses fonctions.

A la différence delà grande distribution, mais tout comme

chez les producteurs de biens de grande distribution, la pénétra-

.tion de l'informatique dans les firmes de transport révèle une

grande dispersion individuelle. La date de première apparition

de l'informatique dans l'entreprise s'étale, dans l'échantillon

considéré, de 1958 (et sans pour autant que la firme concernée

se soit comportée comme une pionnière de l'informatique par la

suite) à 1973 (et cette dernière, bien que tard venue, n'est pas

par la suite particulièrement à la traîne, bien au contraire).

Et si l'on considère non plus seulement la date de la première

apparition de l'informatique dans la maison mais toute l 'histoire

de son développement, on n'arrive pas à déceler de f i l conducteur

commun, d'évolution typique, de séquence normale.

Ce désordre est par lui-même révélateur. Dans la grande distribu-

tion, par delà les nombreuses singularités des fii'mes, on pouvait

distinguer de grandes étapes, largement synchroniques. C'est une

profession entière qui évolue selon un rythme qui lui est propre,

et l'informatisation est, comme on l 'a vu, une des composantes

nécessaires de cette évolution.

La diversité constatée chez les producteurs de biens de grande

distribution ne devait pas surprendre. On analysait là un ensem-

ble d'activité aux processus de production assez divers, que l'on

retrouvait ensemble en raison du mode de distribution de. leurs
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produits. Or la logique de la distribution est puissante et a

tendance â remonter vers l'amont pour y imposer ses exigences ;

mais dans ce genre de firme, qui sont d'abord des firmes indus-

trielles, cette tendance â l'expansion de la logique de la dis-

tribution se heurte à la logique propre de la production, qui est

'diverse selon les branches et les secteurs, selon la nationalité

des firmes, et d'autres critères. Que l'histoire de ces firmes

présente de la diversité, en particulier en ce qui concerne la pé-

nétration de l'informatique ne doit donc pas surprendre.

Les firmes de transport dont i l est ici question ne présentent

pas ces caractéristiques d'hétérogénéité, qu'il s'agisse de leurs

activités ou de leurs tailles. Si leur histoire est si diverse à

l'égard d'un phénomène aussi essentiel que l'informatisation, i l

faut sans doute en conclure que, à la différence de la g7:ande

distribution, nous n'avons pas a faire une profession qui évolue

selon sa logique propre, mais qu'elle subit plutôt les effets de

l'évolution de son environnement, lui-même diversifié en fonction.

>- des spécialisations des firmes de transport par type, de clientèle.

S'il n'y avait que cette disparité des histoires individuelles

des firmes pour fonder une conclusion aussi lourde, le raisonne-

ment pourrait être considéré comme bien tenu. Mais en fait, cette

déduction converge avec des observations et conclusions exprimées

précédemment aussi bien qu'avec ce qui apparaîtra au f i l des pages

suivantes. Le cheminement de l'explication est donc inverse :

c'est un jugement porté par l'ensanble des observations sur l 'or i -

gine des forces motrices de l'informatisation dans les firmes de

transport routier qui fait avancer une explication de l'étrange

chronologie de l'informatisation de ce secteur d'activité et qui,

à cette occasion, s'en trouve renforcé.
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4. Effets de l'informatisation sur le fonctionnement interne

de l'entreprise

On constate dans les firmes de transport beaucoup moin de rét i -

cences à parler de cet aspect des è+ioses que chez les interlo-

cuteurs précédents. Ceux-ci étaient souvent, â ce stade de l'en-

tretien, saisis par la crainte d'apparaître coupables de destruc-

tion d'emploi pour cause d'extension de l'informatique, et i l

âtait difficile de leur faire dépasser un discours d'autojustifi-

dation à cet égard. Les conversations avec les transporteurs ré-

lent, chez ces derniers, une beaucoup plus grande liberté d'es-

i t ; ils ne craignent pas d'aborder de front et le problème

l'emploi et d'autres sujets que L'on aurait pu juger scabreux.

est le cas en particulier des effets de l'introduction du radio-

léphone dans les camions, outil de transmission qui permet ue

olonger les effets de la téléinformatique vers les véhicules

façon constante'. En assurant une liaison permanente avec les

auffeurs, i l permet d'améliorer la gestion du parc par la prise

compte plus rapide de commandes nouvelles, et l'attribution

us efficiente du fret de retour, d'organiser plus efficacement

s tburnées et de se rapprocher ainsi d'un optimun théorique

gestion. C'est aussi un moyen de contrôle permanent de la loca-

sation et des activités des chauffeurs, qui met ainsi â mal

proverbiale indépendance de cette profession.

ns doute, i l n'en résuite pas que des effets défavorables pour

s chauffeurs : c'est ainsi que cet outil, joint à l'enregistre-

nt des données par informatique, doit permettre d'assurer un

us grand respect dés règles concernant la durée du travail, la

curiiié, y compris celle des autres usagers dé la route, et les

nditions de travail en général. Toutefois, cette atteinte S 1'in-

V
.dépendance et ces modifications apportées aux modes de vie des

chauffeurs ne sont pas ressenties de façon favorable par ceux—ci.
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Une entreprise qui a, à cet égard, dépassé le stade des expérien-

ces et qui généralise l'emploi du radio-téléphone ne cache pas

qu'un des principaux buts de l'opération est d'arriver à mieux

contrôler les chauffeurs ; parmi les résultats obtenus figurent

un accroissement de la productivité et une diminution de l'absen-

téisme. Elle pense avoir neutralisé les réactions défavorables

du personnel par un système de participation individualisée du

personnel aux.bénéfices, rendu possible précisément par la prise

en compte informatique des données recueillies, entre autres

moyens, par les radio-téléphones.

Quant au personnel dont les tâches sont directement affectées par

l'informatisation, on retrouve des éléments analogues à ce qui

avait été constaté dans les autres professions : l'informatisa-

tion a accru fortement la productivité du personnel chargé d'enre-

gistrer et de traiter les données ; les pertes d'emploi ont ce-

pendant été faibles ou nulles en raison de la croissance générale

de l'entreprise, et plus particulièrement de l 'activité de traite-

ment de. 1' inf orniation, qui est maintenant plus fouillée et plus

détaillée ; l'informatisation a. accru la qualification d'une par-

tie du personnel, mais a entraîné la déqualification d'autres

agents (dactylos reconverties en perforatrices, par exemple) ; des

difficultés sont apparues avec certains éléments du personnel, peu

prêts ou peu aptes à évoluer techniquement, ainsi qu'avec ceux dont

les possibilités d'évolution de carrière se sont trouvées plafon-

nées beaucoup p3.us tôt du fait de l'informatisation. Ceci est res-

senti d'autant plus vivement que la très rapide évolution de l'infor-

matique a pour effet d'engendrer de nouveaux bouleversements alors

que viennent â peine d'être absorbés les effets du bouleversement

précédent.

Ces difficultés rencontrées avec le personnel directement affecté

par l'informatisation semblent cependant moins préoccupantes que

celles apparues au niveau des chefs de service et autres agents

qui disposaient d'une certaine autonomie de gestion. Très nombreux
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sont les échos de réactions négatives de la part des chefs d'ex-

ploitation, des services commerciaux, de la comptabilité-.. . , pour

qui l'extension de l'informatique est ressentie comme une dépos-

session de leurs prérogatives au profit du service informatique,

qui fait écran entre les informations qu'ils fournissent,mais

que désormais i l ne traitent plus, et les décisions résultant de

ce traitement de 1' information qui leur sont à présent impo-

sées de l'extérieur. Il en résulte des tensions et conflits qui

aboutissent â des compromis ; ceux-ci diminuent l'efficacité

de l'informatisation sans éviter totalement les déplacements de

responsabilité et les réaffectations de personnel. Les conflits

iraparfaitement résolus de cette façon ressurgissent alors à

propos de l'imputation interne du coût de l'informatique, que

chacun sa rejette. . .

En principe, ces difficultés de réorganisation ne devraient pas

se rencontrer uniquement dans les firmes de transport. Elles ne

sont certainement pas absentes ailleurs ; mais c'est au cours

des enquêtes faites auprès de ces firmes qu'ont été recueillis

le plus de commentaires de ce genre. C'est un signe de plus

que, pour cette profession, l'informatisation est plus subie que

voulue.

Par contre, i l est un domaine, pour lequel l'informatique est louée

de façon unanime : elle permet une facturation plus rapide, ce

qui réduit considérablement les découverts ; une entreprise â.

.réussi à améliorer sa trésorerie de cette façon en réduisant de

moitié (quinze jours) un découvert moyen de trente jours, ce qui

est loin d'être négligeable avec les taux d'intérêt de l'époque.
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-*• Relations avec les chargeurs

L'influence de l'informatisation sur les relations entre les fir-

mes de transport, et les chargeurs est placée sous le signe de

l'ambiguïté. C'est bien sous la pression des exigences des char-
i

geurs que les firmes moyennes de transport sont amenées à s'infor-

matiser. Mais la clientèle est diverse, et l'informatisation, ou

à tout le moins certaines formes d'informatisation, ne conviennent

pas à tous les chargeurs.

La plupart du temps, les chargeurs ne sont pas directement deman-

deurs d'informatisation chez les transporteurs ; en tout cas, on

peut affirmer que les chargeurs moyens n'impulsent pas, de façon

générale, directement l'informatisation, des transporteurs.moyens.

On sait par ailleurs que certains gros chargeurs, firmes de gran-

de distribution ou firmes productices de biens distribués par ces

firmes, jouent un rôle moteur immédiat pour l'informatisation de

petits transporteurs, qui leur sont souvent largement asservis :

mais i l s'agit là d'une autre catégorie de phénomènes.

Par contre, les chargeurs moyens ont des exigences qui amènent les

transporteurs moyens à s'informatiser pour faire face à des impé-

ratifs autrement contradictoires : le chargeur demande de la rëgu--

Jvarité, de la ponctualité, de la rapidité de réaction à de sou-

dains changements de demande ; la situation du marché des trans-

ports lui permet d'exiger ces qualités de service pour un prix

qui exclut toute politique systématique d'excédents de capacité

chez les transporteurs ; en même temps, i l est, aux yeux de ces

derniers, fantasque, .imprévisible, faisant fluctuer quotidienne-

ment- le volume de sa demande, même dans le cadre de livraisons

régulières ; i l faut tenir à sa disposition toute une gamme de

services allant de la ligne régulière à la location de véhicule

en passant par le transport à la demande ; i l faut un matériel

spécialisé pour certains produits, . . . .
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L'informatique, avec sa puissance, sa souplesse, sa rapidité de

fonctionnement, constitue un moyen efficace pour contribuer à faire

face à ces exigences contradictoires, . sans grever les coûts de la

charge d'une importante capacité excédentaire de réserve. Pour un

parc donné, elle accroît la rapidité, la souplesse, la ponctualité ;

elle facilite "la prise en compte d'une tarification plus complexe,

d'un plus grand nombre de catégories de marchandises, d'une commer-

cialisation t>lus ouverte : elle Dermet. sans trop de peine, l'ad-

jonction de services joints aux transports, de la simple mise à

disposition d'entrepôts (1) à la gestion des stocks.

Tous ces avantages expliquent pourquoi la profession recourt de

plus en plus largement à l'informatique malgré les perturbations

qu'elle entraîne et les réticences qui en résultent.

On pourrait penser que les firmes de transport, ainsi informatisées

sous la pression d'une partie de leur clientèle, auront, de par les

caractéristiques mêmes de standardisation et d'uniformisation de

l'informatique, tendance â vouloir en étendre l'application a l'en-

semble de leur clientèle. Et tel est bien leur souhait, et beau-

coup d'entre-elles oeuvrent en ce sens.

Elles doivent cependant le faire avec prudence et modération. En

effet, la situation globale du marché du transport ne leur permet

pas, en général, d'imposer leurs vues a leur clientèle ; par a i l -

leurs, la modicité relative de leurs moyens ne leur permet pas de

monter des systèmes informatiques dotés d'une très grande adapta-

bi l i té . Pour une partie de la clientèle, peu préparée S l 'infor-

matisation ou à certaines de ses formes, une action de formation

serait nécessaire ; elle n'est pas toujours à la portée des entre-

prises moyennes de transport ; pour peu que la clientèle en soit

demandeuse, les firmes de transport seront prêtes à faire un effort

(1) qui ôe ce fait, étant gérés par le transporteur, échappe aux
limitations de la "loi Royer" sur les grandes surfaces»



en ce sens ; mais si elles rencontrent de la réticence, elles ne

se sentiront pas en mesure d'imposer, ni même d'appuyer une évo-

lution contraire aux voeux du client. C'est ainsi qu'une firme

de transport interrogée s'est imposé comme règle de ne jamais

même proposer l'informatisation à ses clients qui n'en font pas

d'eux-mêmes la demande.

La mise en place d'un système informatique relativement simple

nécessite une réorganisation des tâches non seulement chez le

transporteur mais aussi bien souvent chez les clients. Si les

habitudes de ces derniers s'en trouvent modifiées, i ls reproche-

ront tout de suite à la firme de transport, à tort ou à raison,

de se décharger sur eux d'une partie du travail administratif

qui ne le.ir incombait pas auparavant. Ils sont particulièrement

sensibles aux erreurs, particulièrement nombreuses pendant les

phases de mise en place et de rodage du nouveau système. Ils se

plaindront des rigidités nouvelles qu'il impose, même si par

ailleurs de nouvelles possibilités de souplesse et d'adaptation

sont offertes ; ce sera le cas notamment pour tous les accords

particuliers.

Ces considérations justifient la prudence des firmes de transport

qui sont emmenées à s'informatiser sous la pression de la demande

et qu'une généralisation du système informatique adopté, y compris

chez leurs divers partenaires, arrangerait bien.

6. Relations- avec les autres agents économiques

Pour les firmes de transport travaillant en association avec des

confrères, sur une base régionale ou sur celle de la spécialisa-

tion par produit, l'informatisation pose des problèmes qui rappel-

lent ceux rencontrés avec les chargeurs. La logique de l'informa-

tisation et le souci de son efficacité incitent à rendre le systè-

me le plus universel possible et donc à y. inclure les relations

avec, les partenaires ; i l y a ainsi une dynamique interne § la



profession qui pousse à la généralisation de l'informatique et

certains transporteurs recci.unissent que c'est sous la pression

de leurs confrères associés qu'ils.sont passés eux-mêmes à l ' in-

formatique.

Cette tendance à la généralisation suscite elle-même des difficul-

tés : comme les systèmes informatiques sont loint d'êtres unifiés,

lorsque deux systèmes différents se rencontrent parce que deux

confrères veulent désormais collaborer de cette façon ou parce

qu'un troisième, en relation avec les deux premiers, doit choisir

son propre système informatique, i l en résulte des difficultés

et parfois même des impossibilités d'adaptation. Il n'est pas rare

que celles-ci entraînent une sélection des partenaires et une re-

distribution des alliances : s'en trouvent exclus certains parte-

naires qui ne veulent ou ne peuvent s'informatiser ou ceux qui

sont équipés d'un système trop singulier ; de nouveaux regroupe-

ments s'opèrent en fonction des affinités des systèmes informati-

ques.

Par ailleurs, les entreprises de transport de taille moyenne qui

font 3.'objet de cette section font largement appel aux sociétés

de.services et de. conseils en informatique, comme on peut bien

s'y attendre. La répartition des tâches entre l'entreprise de

transport et la S»S,C.I. est toutefois très fluctuante selon les

entreprises et dans le temps pour une entreprise donnée. Dans

l'échantillon examiné tout au moins, on ne décèle pas de tendance

nette à cet égard. Lors du passage- à un nouveau système informa-

tique, i l arrive que la firme de transport désire effectuer elle-

même une plus grande partie des tâches, en général avec l 'inten-

tion de mieux contrSler le processus ; ou, au contraire, la com-

plexité du nouveau système lui parait trop difficile à rcaltriscr

et le champ des tâches de la S. S. CI . s'élargit à cette occasion.

Dans une des firmes interrogées, on a pu assister au cours des

vingt dernières années à des aller-retours dans les délimitations

des tâches respectives de la firme de transport et de la S. S. C I .
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On peut donc en conclure qu'il-n'existe pas de tendance vers un

équilibre stable en la matilre, ou à tout le inoins que si des

équilibres existent, ceux-ci changent fréquemment en fonction de

l'évolution des techniques informatiques, de ce qu'en attendent

les utilisateurs et de leur propre capacité à les gérer.

Pour terminer cette section, on mentionnera deux types de services

publics â fort contenu informatique, effectif et encore plus po-

tentiel. Or, selon les échos recueillis, ces potentialités sont

loin d'être pleinement utilisés par les firmes de transport de

la catégorie ici examinée.

Il-s 'agit tout d'abord des déclarations, en douane qui, de façon

très générale, sont toujours faites manuellement. La raison invo-

quée est que le système Sophia offert par l'administration des

douanes n'est applicable qu'au fret aérien et de plus, n'est dis-

ponible qu'à Orly et à Roissy ; toutefois, i l doit y avoir aussi

des raisons plus profondes qui tiennent à ce que les entreprises

de cette catégorie ne sont pas parfaitement à l 'aise face à l ' in-

formatique. Dès lois, si l'administration désire étendre le champ

d'application de l'informatique douanière, par une extension de

Sophia ou autrement, i l serait certainement utile d'analyser plus

profondément les raisons de ces réticences afin de les surmonter

au mieux.

Dans le même ordre d'idées, on rappellera ce qui a été dit au pa-

ragraphe 2 de cette section, sur le réseau commuté de télécommuni-

cations Transpac, sur son utilisation possible en dehors des grands

centres et sur les contradictions à ce propos entre les affirma-

tions officielles de d'ubiquité de Transpac et l'image que s'en

font, à tort ou à raison, les transporteurs usagers potentiels.

Un de ceux-ci affirme même que Transpac ne serait compatible qu'a-

vec le matériel d'i.B.M. ! Il reste donc un sérieux effort d'in-

formation à accomplir.
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I I - 4. LES ORGANISATEURS PROFESSIONNELS DE TRANSPORT

Champ couvert

On a rencontré dans d ' au t r e s profess ions , t e l l e s que la grande

distribution et la production, des organisateurs de transports ;

cependant, i ls agissaient essentiellement pour compte propre,

à la différence de la catégorie qui fait l'objet de cette

section. Elle se distingue aussi de la catégorie des transpor-

teurs, examinés dans la section précédente, en ce que cette fois

c'est l'organisation du transport, généralement d'un bout à

l 'autre de la chaîne,qui constitue l'objet essentiel de l ' ac t i -

vité. Ceci implique normalement l'exercice de plusieurs profes-

sions d'auxiliaires de transport (commissionnaire, transitaire,

agent de douane,...), et aussi, dans la plupart des cas, mais

avec des exceptions, une part d'activité de transport ; i l s'agi-

ra le plus souvent de transports routiers, fréquemment destinés à

assurer le transport terrestre terminal d'un transport interna-,

tional multimodal ; cette activité de transport est cependant

considérée comme un auxiliaire de l 'activité principale d'organi-

sation du transport, parfois simplement comme un moyen de suppléer

à des chaînons manquants dans un transport complexe.

Le parc propre de camions ne constitue d'ailleurs pas le seul

type de capacités da transport dont les organismes de transport

peuvent s'assurer la maîtrise. Parfois aussi, selon les cas,

i ls donnent ou prennent en location des camions, possèdent ou

exploitent un parc de wagons de particuliers, disposent d'un ré-

seau de transporteurs routiers sous-traitants, qui peuvent être

liés à eux par des accords de plus ou moins longue durée. Certains

font également de la messagerie ou du groupage. Ils peuvent aussi

disposer des moyens de transport adaptés à certains transports

spéciaux : denrées périssables, manutentions spécialisées, auto-

mobiles. L'un d'entre-eux possède non seulement des camions, mais

aussi des navires spécialisés pour ce dernier type de transports.
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Ces moyens de transport ne sont cependant que des éléments, varia-

bles selon les entreprises, d'une gamme beaucoup plus large de

transporteurs auxquels ils font appel pour assurer un transport

de bout en bout. Et s ' i l ne faut pas exclure que dans l'hypothèse

d'une surcapacité momentanée de leurs propres moyens de transport,

i ls puissent exercer leur choix modal en fonction de cet élément,

i l est clair que de façon très générale, leurs moyens propres de

transport sont au service de leur activité d'organisateurs de

transport et non l'inverse. Il est nécessaire de disposer d'une

capacité de transport pour être présent sur certains marchés,

pour suppléer à certaines lacunes de l'offre disponible, pour dis-

poser d'une souplesse plus grande,... Toutefois, de façon très

générale, et à l'exception de certains outils de transport spécia-

lisés, leur politique ne consiste pas à développer plus qu'il

ne faut cet aspect de leurs activités ; au contraire, les immobi-

lisations qu'il implique, les soucis de gestion du personnel qu'il

entraîne et les risques de conflits sociaux auxquels i l expose,

font que, pour quelques unes des firmes interrogées, la politique

à moyen terme consiste plutôt à maintenir leur flotte d ± camions

au minimum indispensable pour la bonne marche de l'ensemble et. à

préférer plutôt le recours au mode ferroviaire lorsqu'il est appro-

prié et aux transporteurs routiers publics dans les autres cas.

Une caractéristique très générale est l'internationalisation des

activités de la profession. Cela s'explique aisément par la crois-

sance du commerce international, intraeuropéen et intercontinental,

plus vive, dans la plupart des cas que celle du-commerce intérieur.

Ceci a des conséquences sur l'organisation des firmes. En effet,

la demande de transport, de la part des chargeurs, est de plus en

plus une demande d'assurer le transport de bout en bout aux meil-

leures conditions possibles ; i ls demandent à n'avoir qu'un seul

interlocuteur avec lequel i ls signent un contrat global de trans-

port, couvrant tous les actes de transport et les prestations

intermédiaires (douanes, entreposage,...).
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En conséquence,les firmes ont en général, une dimension européenne

possédant des filiales dans la plupart des pays voisins, et même

des capacités de transport propres dans les principaux d'entre-

eux ; en outre, elles exercent des activités de transitaire dans

les pays non-européens avec lesquels les relations sont les plus

intenses, et ont un réseau d'accords avec des partenaires étran-

gers dans les autres. Il importe en effet d'être présent et bien

informé partout, pour répondre efficacement à la demande. Cette

internationalisation explique aussi la part non négligeable, en

tonnage et encore moins en valeur, des transports aériens et

maritimes chez beaucoup d'entre-eux.

Enfin, à l ' instar des transporteurs examinés dans la section pré-

cédante, i l leur arrive d'assurer d'autres services complémentaires

de la gestion des stocks à la facturation des produits aux des-

tinataires, et parfois même au financement des opérations.

1. La nature des problèmes

La nature des problèmes qui se pose à cette profession n'est pas

différente de ceux qu'ont à affronter les professions examinées

précédemment, ou plutôt elle les englobe tous.

Comme les firmes de grande distribution et celles produisant les

biens distribués par les premières, les firmes qui nous occupent

ici doivent organiser conjointement la circulation physique des

marchandises et celle des informations- relatives à cette circula-

tion, en faisant une place spécifique aux informations à fort

contenu juridique. Ces problèmes prennent les mêmes aspects parti-

culiers que ceux auxquels sont sensibles les transporteurs.

Et comme pour ces derniers, s'y ajoutent ceux qui sont spécifiques

à la profession de transporteur,: l'organisation de la circulation

du matériel de transport, lui-même (avec tous les soucis de rotation

et d'entretien du matériel, de minimisât ion des retours à vide,
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d'organisation des tournées,...) et l'adaptation réciproque, par

des techniques tellesque celle du groupage, des caractéristiques

volumétriques et de poids des marchandises à transporter et des

véhicules de transport.

A ceci s'ajoute bien entendu le souci de l'organisation globale

d'un transport de bout en bout, en assurant sa cohérence, en

minimisant les délais intermédiaires qui font, perdre une partie

du bénéfice du choix coûteux d'un mode ds transport rapide, lorsque

la durée du transport est importante (1), en veillant à la rémuné-

ration appropriée et a la facturation correcte de chaque interve-

nant , . . . Ce sont tous les*problèmes d'organisation qui se posaient

aux agents économiques étudiés précédemment qui reviennent ic i ,

avec cette dimension supplémentaire, et de ta i l l e , qu'ils doivent

être résolus simultanément dans le cadre de la poursuite d'un op-

timum global. C'est en fait le caractère global du problème posé

à l'organisateur professionnel de transport qui fait sa spécifi-

cité plutôt que les composants de ce problème.

On est tenté enfin d'évoquer la question de la documentation néces-

saire, a un organisateur de transport et à sa mise à jour : quoi

de plus changeant que les horaires, les conditions, les t a r i f s , . . .

des très nombreux transporteurs auxquels i l peut avoir recours ?

Et n'est-ce pas là l'exemple même du problème auquel l'informa-

tisation peut apporter une réponse appropriée ? Et pourtant force

nous est de constater qu'aucun de nos interlocuteurs ne l ' a men-

tionné. Nous ferons donc de même.

(1) On sait qu'en moyenne, une marchandises transportée par fret
aérien passe en vol huit pour cent du temps total de transport,
de porte à porte. C'est de toute évidence en agissant par l 'or -
ganisation sur les quatre vingt douze pour cent du temps passé
à terre que l'on peut espérer agir le plus efficacement sur la
durée de transport.



84.

2. Les solutions apportées par les entreprises

II faut dire d'emblée que personne n'a, au moment des interviews,

entrepris de traiter par l'informatique de façon intégrée et glo-

bale, l'ensemble des problèmes évoqués au paragraphe précédent.

Très peu de. firmes ont réalisé ou ont en projet des organisations

informatisées complètes portant sur une partie substantielle

de leurs activités. C'est le cas d'un organisateur de transport,

spécialisé dans l'international à l'échelle mondiale et pour le-

quel le fret aérien occupe une place prépondérante ; et c'est

effectivement chez lui le fret aérien qui fait depuis plusieurs

années l'objet d'une organisation informatique en tirne-sharing,

avec télétraitement ; tous les documents y sont traités en temps

réel, et circulent avec les colis ; dans les temps creux, en géné-

ral pendant la nuit, les bandes magnétiques sont traitées à des

fins comptables et statistiques ; les déclarations en douane sont

réalisées comme un sous-produit de l'ensemble ; elles font toute-

fois l'objet d'un traitement distinct en raison des difficultés de

compatibilité entre le système propre â la firme et le système

SOPH1A des douanes. Le car3;tère intégré du système souffre cepen-

dant encore de lacunes : c'est ainsi que de grandes difficultés

viennent de ce que le numéro, attibué au bon de livraison d'un co-,

l is lors de sa réception est différent de celui du bon d'expédi-

tion qui l'accompagnera pendant tout le transport. Pour éliminer

cette difficulté, c'est toute l'organisation de la réception qu'il

faudra reprendre. La mise en place de ce système intégré partiel

a été imposée pour des raisons techniques, déjà rencontrées dans

d'autres contextes. La croissance des activités entraînait une

multiplication des opérations administratives telle qu'il eût été

physiquement impossible de les assurer par les méthodes tradition-

nelles. Cette nécessité est invoquée par d'autres firmes de la

catégorie ici étudiée., et notamment par celle qui, à l'opposé de

la précédente, manifeste le plus de réticences a l'égard de

l'informatique, a connu des expériences malheureuses et désire

limiter son application à. l'indispensable. ; même chez, lui cet

indispensable n'est pas négligeable en raison de la lourdeur des

procédures administratives, de la nécessité de manipuler rapide-



I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I

ment les données et "de faire fonctionner les procédures de contrô-

le.

Une autre firme met au point un système intégré, mais aux objec-

tifs plus modestes, puisqu'il ne doit couvrir que l'ensemble

comptable, qui fonctionnait, au moment âz la visite, avec des

machines comptables séparées, dotées de mémoires et de cassettes

pour se transmettre des informations entre-elles.

Mais de façon fort générale, si l'informatique est bien évidem-

ment présente dans toutes les entreprises, et si elle assure

une gamme étendue de fonction c'est de façon non intégrée. Il

est. même très fréquent qu'une fonction donnée doit assurée de fa-

çori informatique dans certains dépôts et centres d'une en-

treprise et pas dans d'autres, en fonction du chiffre d'affaires

ou du volume d'information à traiter. Souvent les interlocuteurs

rapprochent cette caractéristique de l'organisation décentrali-

sée de leur entreprise. Ce rapprochement est plus intéressant

par de qu'il révèle de la mentalité des chefs d'entreprise qui

associent spontanément informatique et centralisation eue par sa

pertinence technique ; on sait en effet, et on en a trouvé des

échos dans le cours même de cette enquête que techniquement des

systèmes informatiques intégrés sont tout-à-fait compatibles avec

et même peuvent, si on le veut, faciliter le fonctionnement d'or-

ganisations décentralisées.

Il reste maintenant à passer en revue les principales fonctions

et à voir dans quelle mesure i l est fait appel à l'informatique

pour les accomplir. La situation est assez diversifiée a cet

égard.

11 n'est pas surprenant que toutes les firmes recourent à 1'infor-

matique pour la comptabilité et la facturation. Il en va de même

pour la gestion du personnel et la paye. Le regroupement systéma-

tique de données comptables sous forme de tableaux statistiques

destinés à éclairer les dirigeants sur certains aspects de la vie
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de leur entreprise et pour les aider S préparer des décisions est

déjà beaucoup moins généralisé.

Quant à la circulation de la marchandise, l'établissement des bor-

dereaux et récépissés et des divers documents qui doivent accompa-

gner la marchandise se fait généralement par voie informatique, mais

avec de larges exceptions : une firme n'y recourt pas du tout pour

ces prestations, d'autres en excluent certains pans de leur activi-

té, tels que les conteneurs ou certaines catégories de marchandi-

ses. Le dédouanement est très généralement informatisé. C'est là

un résultat des pressions en ce sens de l'administration des doua-

nes.

A la différence de ce qui avait été observé chez les transporteurs,

le groupage n'est pas unanimement informatisé. Curieusement, son

informatisation est envisagée très sérieusement par la firme qui

est en général la plus réticente à cet égard, alors que d'autres,

beaucoup plus ouvertes à l'informatique ne la pratiquent pas pour

le groupage.

L'organisation de la circulation des véhicules,le choix des i t i -

néraires et des chargements.ne sont nulle part assurés avec l ' a i -

de de 1'.'informatique, .pas plus chez les transporteurs d 'a i l -

leurs, un seul- organisateur de transport envisage de l 'u t i l i se r ,

sans que ses plans ne soient très précis encore. "Dans un ordre

d'idées voisin, un organisateur de transport a essayé d'utiliser

l'informatique pour la gestion technique de son parc de camions,

pour assurer le suivi de l'entretien et des révisions ; i l y a

renoncé au bout d'un an.

La téléinforraatique est très peu utilisée. On lui reproche son

coût élevé, alors que le télex, qui permet la transmission d'états

quotidiens, suffit largement aux besoins. Dans ce contexte, les

questions posées â propos de l ' intérêt de Transpac n'eurent guère,

d'écho.
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La codification ,et la lecture optique ne sont pratiquement pas u-

tilisées non plus. Elles soit, chez nos interlocuteurs, associées

à l'identification du contenu des colis ; or, c'est là une infor-

mation qui ne les intéresse pas, sauf pour le franchissement des

frontières ( i) , où la simple lecture d'un code optique ne suffit

'pas à mettre à l 'abri des risques.

Enfin, parmi les services annexes rendus aux clients, figure sou-

vent la gestion de stocks. C'est en général en fonction des dé-

sirs, de l'organisation, et de la tail le du client qu'on choisira

de l'informatiser ou pas.

3• Histoire de la pénétration de l'informatique dans les entre-

prises et de ses fonctions

Une fois de plus, c'est à un constat de diversité que l'on aboutit,

mais à un moindre degré que dans les deux dernières catégories étu-

diées .

A part un pionnier dont les premières réalisations remontent à 1961.

chez tous les autres, c'est entre 1970 et 1972 que l'informatique

fait son apparition.

Une autre date qui apparaît régulièrement est 1975 pour l'informa-

tisation du dédouanement ; mais on sait qu'il existe à ceci une

raison externe, qui est la mise en fonctionnement du système S0PH1A,

utilisé par l'administration des douanes avec, entre autres, comme

objectif de pousser à l'informatisation , et par là â la concentra-

tion et â l'internationalisation des auxiliaires de transport.

Pour le reste, l 'histoire comparée de l'introduction de 1'informa-

tique chez lés organisateurs professionnels de transport ne présen-

te guère de régularités. Chacun "essaie" d'appliquer l'informatique

(l)car les transporteurs sont co-responsables d'éventuelles fraudes
douanières.
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â un domaine qui lui paraît intéressant ; i l arrive que les faits

lui donnent tort et qu' i l jj.sse marche arrière au bout d'un an.

Le plus souvent, l'expérience est satisfaisante, on la poursuit,

on l'étend à d'autres dépôts, â d'autres activités (des transports

nationaux aux transports internationaux par exemple).
i.

De façon générale, la comptabilité et la facturation figurent dans

les premières applications. Puis, deux ou trois ans plus tard, des

tentatives sont faites dans l'un ou l'autre domaine de 1'exploita-

tion ^ si échec i l y a, c'est le plus souvent au cours de cette

phase quil apparaît ; i l est accompagné de plaintes concernant les

services du sous-traitant en informatique, pour qui i l est manifes-

te que ces domaines sont moins familiers que ceux de la comptabili-

té et de la facturation.

On n'a donc pas l'image que l'on avait pour la grande distribu-

tion de toute une profession qui intégre l'informatique à son

fonctionnement, dans un mouvement d'ensemble, par delà les varia-

tions in ter individu elles. Il y a bien, chez les organisateurs

professionnels de transport, un mouvement global d'informatisation

au cours des années soixante-dix ; mais i l se fait beaucoup plus

en ordre dispersé. I l faut sa rappeler toutefois que le champ et

la complexité des problèmes de cette dernière catégorie sont beau-

coup plus vastes.] elles englobent l'ensemble des problèmes de la

grande distribution, en plus de nombreux autres, et les interac-

tions sont multiples entre les différentes catégories de problème

II n'est donc pas étonnant que les tâtonnements soient plus nom-

breux, ni que la mise au point de l 'utilisation des nouvelles

techniques soit plus longue, ni même que les échecs y soient plus

fréquents.

4. Effets de l'informatisation sur le fonctionnement de l 'entre-

prise.

En ce qui concerne les problèmes d'emploi, les organisateurs de
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transport ne font pas de réponses différentes des catégories

précédemment étudiées, et i l faut les prendre sans doute avec

une certaine prudence sur laquelle on a insisté précédemment,

déjà à propos de la grande distribution. L'informatisation n'a,

semble—t-il, entraîné aucun licenciement chez personne ; la

..croissance du chiffre d'affaires a permis de maintenir les ef-

fectif s, . sans embauche nouvelle, grâce aux progrès de producti-

vité qui en ont résulté. Si on disposait des moyens pour analyser

rigoureusement ce qui s'est passé dans chaque firme de ce point

de vue, i l est probable que la belle régularité (1) de ce résul-

tat devrait être quelque peu nuancée.

A propos du contenu du travail, une vision optimiste prévaut :

l'informatique a permis l'enrichissement des tâches, a accru la

qualification, a mis fin à la parcellisation et à la spéciali-

sation. Désormais, c'est un mênr: employé qui assure toutes les

opérations à l'occasion d'un envoi. Même les plus réticents à

l'égard de l'informatisation reconnaissent qu'il y a maintenant

moins de frustrations et c.e conflits sociaux chez les employés

de bureau. Dans une firme, le personnel a demandé lui-même la

généralisation de l'application d'un système informatique intégré.

Cette vision favorable est cependant plus nuancée dans d'autres

firmes, où l'informatisation s'est heurtée aux traditions d'auto-

nomie du monde des transports ; les résistances, tout comme chez

les transporteurs, se rencontrent surtout chez les cadres et chefs

de service, qui se voient dépossédés d'une partie de leurs préro-

gatives par la transparence, du système.

Même les firmes importantes que l'on rencontre dans cette catégo-

rie sont sensibles au coût de l'informatisation, tout comme leurs

collègues de tai l le plus modeste de la catégorie des transporteurs.

(1) 11 faut dire toutefois qu'une des principales firmes intervie-
wées, souligne les économies de personnelnon négligeables en-
traînées par l'informatisation.
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Chaque extension de l'informatisation fait l'objet d'études atten-

tives ; un système est rarement applique d'emblée â l'ensemble

des dépôts et centres. On ne l'applique à un centre donné que

lorsque le nombre d'opérations qui y sont traitées le justifie.

'.Plusieurs avis convergent pour souligner que l'informatisation,

malgré les progrès de productivité qu'elle entraîne, n'apporte

pas d'économies directes chiffrables dans le fonctionnement des

entreprises. Elle permet toutefois une sensible accélération des~-

procédures et elle introduit plus de rigueur dans le suivi de

chaque transport, plus d'ordre et de discipline, plus de fiabili-

té dans les informations. L'incidence économique directe de ces

éléments n'.est guère chiffrable. Leurs effets favorables sur le

bon. fonctionnement de l'entreprise, sur la qualité des services

offerts et sur la compétitivité n'en sont pas pour autant niables..

Ce tableau serait toutefois incomplet sans la présentation du

-véritable carrret de doléances exprimé dans cette firme qui a con-

nu des déboires et des échecs partiels à chacune de sr.f tentati-

ves d'informatisation. De ce fait5 i l s'agit sans aucun doute

d'une vue exagérément pessimiste et sans doute même partiale.

Sa présentation constitue néanmoins un correctif utile à la

présentation trop souvent euphorique de l'informatisation et de

ses effets. Lorsqu'un nouveau dieu s'installe au Panthéon, i l

est bon de laisser s'exprimer un iconoclaste.

En l'occurence, l'informatisation, qui a eu certes le mérite d'ac-

croître la productivité des services administratifs, d'y relever

les qualifications et dTy réduire les tensions sociales, a eu les

effets suivants :

1. pagaille, desorganisations et erreurs,

2. un alourdissement de la trésorerie,

3. une- démobi'i isat.ion des. services-commerciaux,

.4. une perte de confiance en l'informafi'que,

5. une détérioration de l'image de marque de la firme,
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6. des pertes de ffacturation,

7. des pertes de clientèle,

8. un accroissement de la centralisation.

Bien que certaines de ces critiques soient clairement liées à

tdes circonstances particulières, qu'il en est sans doute d'ou-

tranciëres parmi elles et que le tout soit sans aucun doute biai-

sé par une vision globale particulièrement négative de notre in-

terlocuteur à l'égard de l'informatique, cette l is te d'effets né-

gatifs mérite l'attention de tous ceux qui, dans le monde du

transport comme dans celui de l'informatique s'intéressent à la

question. Même si le cas de cette firme est exceptionnel, le fait

même de son existence rappelle que l'extension d'un phénomène

généralement aussi bien accepté par les entreprises que l 'infor-

matisation, n'est pas exempte d'imprudences, d'erreurs et d'ac—

c ir ent s .

5. Relations avec les chargeurs

La constatation la plus importante concerne le renforcement des

liens entre chargeurs et transporteurs. La mise en place d'un

système informatique qui couvre les liens multiples entre le

chargeur et le transporteur, ou plus précisément entre les char-

geurs et l'organisateur est une opération longue et coûteuse.

Si, comme c'est le cas le plus général, elle a réussi, aucun des

deux partenaires n'a intérêt à la renouveller trop souvent. I l

faudra donc qu'un éventuel changement d'organisateur de transports

présente des avantages considérables et certains avant que le

chargeur n'envisage d'y procéder. On trouve donc ici le pendant

de la constatation exprimée par une firme de grande distribution,

qui disait que "l'_ informatisât ion fidélise le transporteur". Cette

fidélisation n'est pas à sens unique.

Encore faut-il pour cela que les relations courantes et les échan-

ges d'informations entre chargeurs et transporteurs soient eux-
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mêmes informatisés. Or, ce n'est pas toujours le cas ; comme on

l 'a vu pour les transporteurs, i l arrive que les conditions éco-

nomiques générales amènent un organisateur professionnel de trans-

port à s'informatiser pour ses activités internes, mais que tel

ou tel de ses clients, voire une fraction importante d'entre-eux,

ne soit pas désireux devoir traiter par informatique ses rela-

tions avec l'organisateur de transport. Ceci pourra provenir de

ce que pour des raisons de taille ou autres, le chargeur est

réticent, peu ou mal équipé en informatique ; plus souvent, on

en trouvera la raison dans l'importance jugée exagérée du coût

et des efforts.nécessaires à la mise au point d'une organisation

informatique compatible avec celle des deux partenaires. S'il

est vrai que globalement c'est sous la pression de la demande que

1'informatique a pénétré le monde des transports, on ne peut

en conclure que tous, ni même que la majorité des chargeurs, tien-

nent à converser par mode inforriatique avec leurs partenaires de

transport. Tout comme les transporteurs, les organisateurs profes-

sionnels de transport constatent, et regrettent, que de nombreux

clients, et pas toujours 3 es moindres,freinent l'informatisation

de ces relations.

Compte-tenu du rapport de forces sur le marché du transport, i ls

adoptent donc une attitude flexible, encore que moins précaution-

neuse que celle des transporteurs. Si la téléinformatique est re-

lativement peu utilisée-dans ces relations, pour des raisons de

coût aussi bien que de nature des besoins, i l est fréquent par

contre que les informations soient transmises par disquettes ou

par bandes magnétiques. Il arrive aussi que le client envoie

d'épaisses liasses de documents, que l'organisateur de transport

traduit aussitôt sous forme informatique, car c'est la seule fa-

çon de les traiter efficacement et rapidement. Pour faire face

au supplément de coût entraîné par cette opération, un organisa-

teur de transport, parmi les plus importants.de la place, a prévu

dans sa tarification des réductions de prix pour les clients qui

lui transmettent .les informations sous une forme informatisée
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qu'il peut utiliser directement.

Enfin l'informatique, par sa capacité de traiter l'information

de façon multidimensionnelle, permet des analyses beaucoup plus

fines des coûts et. des rendements des diverses catégories d'opé-

rations > des marchés : voire de la rentabilité des relations avec

les clients individualisés. Ces possibilités d'analvse sont ut i-

lisées assez généralement par les organisateurs professionnels

de transport. Toutefois, à la différence de ce que font les fir-

mes de grande distribution par rapport a leurs fournisseurs, i l

ne leur est guère possible d'utiliser les résultats de ces ana-

lyses pour ''écrémer" la demande. La situation sur le marché des

transports les obligent à accepter toutes les demandes et tous

les clients. Pour le moment à tout 1:"; moins, ces éléments ne

servent qu'à orienter les efforts commerciaux de façon préfé-

rentielle vers telle ou telle direction. Mais dans une conjonc-

ture différente, qui pourrait être un jour plus favorable aux

transporteurs en général, i l y a là une possibilité de discrimi-

nation à l'égard de la demande dont les résultats pourront sur-

prendre, comme dans toutes les évolutions de clarification du

marché.

6. Relations avec les autres agents économiques

Parmi les agents économiques auxquels a quotidiennement affaire,

un organisateur professionnel de transport, figurent au premier

rang, à l'égal des chargeurs, les transporteurs.

C'est à eux en particulier que se pose de la façon la plus répé-

tée, est donc de la façon la plus consciente sans doute, la vieil-

le question du choix inoâal. Elle est même tellement au coeur de

leurs préoccupations que l'on peut les soupçonner d'une discré-

tion certaine sur ce plan. Certains éléments ressortent cependant

nettement de leurs propos. Après l'affirmation répétée qu'il n'y

a pas véritablement de doctrine de choix modal, i l y a un accord
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général sur le fait qu'il y a relativement peu de situations où

ce choix est effectivement ouvert. Quant aux principaux éléments

qui prédéterminent les possibilités de choix, sont mentionnées

comme les plus contraignantes la présence ou l'absence d'un em-

branchement ferroviaire à un ou aux deux bouts d'un transport,

la distance et la rapidité requise qui peut, mais pas toujours,

être fonction de la nature de la marchandise et donc du marché.

Au-delà de ces certitudes viennent des éléments tels que l'auto-

nomie des directeurs d'agence à cet égard, et donc 1'adaptabilité

aux situations particulières, et une préférence affirmée pour le

recours au mode ferroviaire ou aux transporteurs routiers indépen-

dants (et souvent artisanaux). Cette façon de procéder dégage

l'organisateur professionnel de transport des difficultés de ges-

tion du personnel qu'il a à affronter pour ses propres capacités

de transport. Ceci devrait toutefois être nuancé par des'considé-

rations de taux de profit différentiels ; et l'on sait, par des

interviews menées dans d'autres milieux, que les organisateurs

professionnels de transport, ne négligent pas l'art de la segmen-

tation des marchés et savent se réserver les activités de trans-

porteur qui présentent les meilleurs caractéristiques de rentabi-

lité. Il est bien normal qu'il en soit ainsi et que les organisa-

teurs de transport ne négligent pas d'utiliser en ce sens les in-

formations et les appréciations qui, du fait même de l'exercice

de l'aspect prj.ncipal de leur profession, sont, à leur disposition

plus qu'à celle des autres.

Quant à l'informatique, elle est souvent utilisée dans les rela-

tions avec les transporteurs, au moins avec ceux dont la taille

et l'organisation s'y prêtent. C'est le cas, de façon très géné-

rale, pour les compagnies aériennes. Pour les transporteurs rou-

tierSj cela dépendra à la fois de leur taille et de leur degré

de dépendance à l'égard de l'organisateur professionnel de trans-

port. Elle est aussi d'un usage très général avec les autres or-

ganisateurs de transport, tels que les correspondants étrangers ;

elle permet des relations plus claires, plus rapides et plus
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fréquentes, avec toutes les modalités désirables (documents accom-

pagnant les colis, récapitulatifs hebdomadaires ou mensuels...) ;

c'est un domaine où les choses semblent fort bien se passer.

On ne peut en dire autant des relations avec les sociétés de

service et de conseil en informatique, qui font l'objet de plain-

tes en fonctioii du volume des difficultés expérimentées lors de

la mise en place de systèmes informatiques. Que ces plaintes

soient fondées ou qu'elles servent de bouc émissaire, on leur

reproche de vouloir appliquer des systèmes standard , qui ne

tiennent pas compte des spécificités du transport en général, ni

des nécessités de la firme en particulier, de mal conseiller

pour l'achat du matériel, ce qui f"ait que l'on se retrouve avec.

un ordinateur mal adapté à l'usage qui lui est demandé. Le recours

aux S. S. C l . paraît cependant inévitable, car on n'arriverait pas

à programmer aussi bien et aussi vite qu'elles. Et comme chez les

transporteurs, on peut observer des tâtonnements et des al lers-

retours dans la définition précise de la mission de la S.S.C.I.

et des tâches assurées par l'entreprise, aussi bien pour l'orga-

nisation et la mise en place du système que pour son fonctionne-

ment .
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CHAPITRE III - CONCLUSIONS

On ne reprendra pas ici , même de façon synthétique, l'ensemble des

conclusions de l'enquête, telles qu'elles ont été organisées, par

grandes catégories professionnelles, dans le chapitre précédent.

Il s'agira de compléter cette démarche, dans ce qu'elle peut avoir

de parcellaire, par des considérations plus horizontales sur l'en-

semble des professions et sur la façon dont leurs articulations se

modifient. •

1. La première conclusion d'ordre général qui s'impose est que le

monde de la circulation de la marchandise se transforme profondé-

ment et oye 1'informatisation constitue un élément essentiel de

ces processus de transformations.

Les transformations sont les plus vives dans la grande distribution.

I l ne s'agit plus seulement de l'opposition entre magasins de gran-

de surface et commerces traditionnels, mais de l'organisation, à

l 'ëihelle nationale, de l'approvisionnement, des divers niveaux de

stockage et des transports les reliant. Le développement de la lo-

gistique est l'expression de ces transformations. C'est un mouve-

ment de grande ampleur et qui par delà les singularités de l 'h is -

toire de chaque firme, présente des caractéristiques d'unité et de

synchronisme, révélatrices de la transformation ordonnée d'une pro-

fession. Et la plus frappante de ces caractéristiques est le rôle

central et premier joué par les progrès'de l'informatisation à cha-

cune des étapes de cette transformation. -Bans les autres profes-

sions étudiées, cette même liaison peut être observée de façon tout-

a-fait générale ; toutefois, l 'unité et l'ampleur des processus

de transformation sont moins nettes que dans la grande distribution.

La question de savoir si l'informatisation est.une cause ou une con-

séquence de ces transformations est sans doute vaine, sur le plan

inicroeconornique tout au moins. Pour les firmes concernées, rcorga-

-.••-wy'-r :*;
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nisation et étapes de l'informatisation sont si étroitement liées,

qu'elles ne constituent en f ai t que deux aspects d'un même proces-

sus ; et l'on peut dire que les progrès importants de l'informa-

tique au cours de ces dernières années sont à la fois causes et

moyens des étapes du processus.

Sur le plan mésoéconomique par contre, i l faut faire une réponse

différente, encore quelle ne résulte pas tellement de l'enquête,

confinée â un sous-ensemble économique particulier, mais plutôt

de la problématique générale, qui sur ce plan se trouve confortée,

niais pas démontrée, par l'enquête. C'est en effet une interpréta-

tion plus globale des transformations économiques de ces dernières

années qui amène à constater l'imprégnation progressive de toute

la société par les progrès techniques et économiques de la micro-,

électronique. Cette pénétration est toutefois différentielle selon

les secteurs concernés ;elle est forte en ce qui concerne la cir-

culation des marchandises, plus forte en tout cas, au moins à

l'heure actuelle et pour l'ensemble des biens, dans leur circula-

tion que dans leur production. Et à l 'intérieur de la sp'.iHre de la

circulation, c'est la grande distribution qui est affectée par ce

processus de la façon la plus complète et la plus cohérente,

2. Dans ce contexte, la question des causes de l'informatisation de

ces professions n'est pas simple. On doit toutefois relever que de

façon très générale, pour l'ensemble des professions étudiées, l ' in-

formatisation s'est imposée techniquement, comme le seul moyen de

faire face à la lourdeur et à la complexité des problèmes pesés,

plutôt qu'économiquement : si les économies de personnel qui en ré-

sultent ne sont pas négligeables, alors que le coût de l'informati-

sation est en général faible, parfois même négligeable, une inter-

prétation attentive des résultats de l'enquête rie permet pas d'ac-

corder un poids primordial à ce facteur. •

Mais la motivation la plus importante, encore qu'en général elle ne

soit pas explicitement reconnue, se trouve dans le renforcement du
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contrôle que rend possible l'informatisation ; bien entendu ce ren-

forcement du contrôle a lui-même des effets bénéfiques sur le plan

économique, en introduisant plus de rigueur dans la gestion, en re-

levant les productivités, en permettant de mieux comparer la renta-

bili té de diverses catégories d'opérations ou de clientèles. Quant

a savoi^ si la motivation première, est à situer dans le goût du con-

trôle pour lui-même ou dans la recherche de ses incidences économi-

ques favorables, ce n'est pas du ressort de la méthodologie u t i l i -

sée.

\ .

Enfin, et sans vouloir attribuer trop de poids à ce facteur, i l est

certain que l'image de modernisme et d'efficacité attachée à l ' in-

formatisation, aux banques de données, au télétraitement . . . , n'est

pas absente dans les processus de décision qui aboutissent à accroî-

tre la présence de l'informatique dans la firme.

i . . .

3. L'ampleur de l'informatisation et la nature des tâches pour les-

quels' i l y est fait appel sont assez variables selon les firmes et

les catégories professionnelles. Tout en évitant de reprendre ici

tout ce qui a été dit à ce propos dans le chapitre précédent, i l

faut cependant observer qu'un paramètre important à cet égard est

constitué par la ta i l le de la firme. Malgré l'abaissement des

coûts, les progrès de la micro-informatique, la souplesse croissan-

te des matériels de leur possi-bilitës d'utilisations, les firmes

petites et même moyennes sont encore sensibles au coût de l'informa-

tisation ; et, fait beaucoup plus grave, le volume des moyens qu'el-

les peuvent.ycon.sac.rer ne leur permet pas d'accéder à toute la va-

riété souhaitable des services disponibles, les laissant à l'écart

de la souplesse et de 1'adaptatàbilité des systèmes informatiques

d'une certaine ta i l le , et les amène à se contenter de solutions

standard, imparfaitement adaptées à leurs besoins, sources fréquen-

tes de déboires plus ou moins graves.

4. Que l'informatisation, soit une source, de modifications dans les

relations de maîtrise entre les agents économiques et qu'elle soit
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utilisée consciemment à cette fin devrait être évident pour qui a

lu le chapitre II de ce document. Dans l'ensemble, les évolutions

en cours aboutissent â un renforcement de la maîtrise des char-

geurs sur les transporteurs ; et parmi eux, les processus favori-

sent plus les firmes de grande distribution que ce l l e s produi-

sant l e s biens d i s t r ibués -pa r les premières ;

de plus, entre ces deux catégories d'agents économiques, l ' infor-

matisation fait évoluer le rapport de force en faveur des dis t r i -

buteurs, en raison de leur situation à l'aval du processus, plus

favorable en période de ralentissement économique, et des possi-

bilités de contrôle accrues offertes par l'informatique.

Dans ces conditions ce seront souvent les distributeurs, et dans une

moindre, mesure les producteurs qui joueront un rôle moteur dan ;

l'informatisation du monde des transports et plus spécifiquement

des transporteurs, petits ou moyens, qui subissent ainsi de façon

aggravée la maîtrise des chargeurs. Ils ne sont certes pas sans

défenses devant cette évolution ; ceux qui résistent le mieux, qui

parfois même peuvent améliorer le rapport de force en leur faveur

se trouvent toujours parmi les firmes qui associent le transport

à une. autre activité : et i l faut souligner que l'informatique .- .

constitue un. outil puissant au service de cette stratégie.

Dans le monde'du transport, ce sont toutefois les organisateurs

professionnels de transport qui tirent le meilleur profit de l'évo-

lution. Ce sont généralement de grandes firmes qui ont les moyens

de recourir a toutes les potentialités de l'informatique contempo-

raine. Elles en utilisent les possibilités pour s'assurer une meil-

leure maîtrise à l'égard des transporteurs petits, moyens et même

grands auxquels elles sont recours. Vis-à-vis des chargeurs, la par-

tie est moins inégale ; leurs relations sont le théâtre d'affron-

tements, de tentatives de "fidélisatior." réciproques, d'arrangements

toujours susceptibles d'être remis en cause par la mise en place

d'un nouveau système informatique. Et on ne peut pas dire que la

situation évolue clairement vers l'avantage de l'une ou de l 'autre

catégorie.
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On peut parcontre ret i rer de toute cette analyse une proposition

générale. C'est celui qui peut s'informatiser le plus et le plus

complètement qui renforce sa situation de maîtrise à l'égard de

ses partenaires. Et ceci est encore plus vrai s ' i l parvient à

imposer l'informatisation des transmissions de données entre ses

partenaires et lui ; ceci explique pourquoi toutes les tentatives

d'unification des systèmes informatiques et d'homogénéisation de

la codification des données se trouvent être des enjeux importants.

5. A l ' intér ieur des entreprises, le développement de l 'informati-

sation entraîne des modifications dans l'organisation et dans le

fonctionnement, II n 'est pas surprenant que de nombreuses rés is-

Jtçrn_c_es_ se fassent jour, y compris chez- les cadres moyens et supé-

rieurs en raison du renforcement des fonctions de contrôle et des

déplacements de responsabilité et de pouvoirs qui en résultent. I l

faut noter que l'évocation de ce genre de difficultés est beaucoup

plus fréquente chez les transporteurs et les organisateurs profes-

sionnels de transport que chez les chargeurs.

Quant aux modes d'organisation, dans la plupart des cas, l'informa-

tisation et son extension ont entraîné un renforcement de la cen-

tralisation . C'est une évolution qui n'est pas fatale comme en té-

moignent quelques contre-exemples où l'informatisation a été u t i -

l isée pour développer la décentralisation ; mais pour ce faire, i l

faut une volonté explicite et tenace. I l serait sans doute exagéré

d'en, conclure à une neutralité intrinsèque, de l ' ou t i l informatique,

>Sais i l est certain que dans notre société, de façon générale,

l'informatisation pousse à la centralisation, qui constitue en quel-

que sorte sa pente naturelle. Mais pour ceux qui ont comme projet

social une combinaison originale de contrôle social global centra-

l i sé et d'autonomie locale de gestion, l'informatique constitue

aussi un outil approprié.
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