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La perspective cu grand marché euroocen de 1993 qui agite

=

‘tous les milieux prof ecswonne1s prend -dans le itransport routier -de ‘marchandises

une dimension trés particuliére. Ce secteur est l'un de ceux qui, dans les pays

., -,

ce la Communauté et en France tcut spécizlement, ont été les plus réglementés.

Il s'=zgissait, d'un coté, d'crganiser lz fameuse concurrence "intermcdzle! et
= ! . !

us soigneesement que 1'un ces modes €tait nzticnalisé - et cde

ce d'autant ol
égserver les transcorieurs -ei l'éconcmie des méfaits d'une con-

currence jugé€e cdestructrice. De telles pra;:.c\.es ne pouvaient manguer c¢'exercer

4

a Gynamigue cu secteur des effets que l'on a pu qualifier de pervers (l).

(n
&

- -

L'éven: ..Lal:.tn de l'cuverture ‘des frontiéres 2 posé la .guestion

Su Bésencadren=t e ce secteur. En ‘:"rance le mouverent s .morce Res e milieun

| Ses éannéés 'soix:ante.—\aix._ﬂet .culmine .-d'ix_'-:.ans ‘p’lus +ard avec Ia -Gisparition
'aprogreé'sive ces s‘contir_u,‘gén.t’evhebnts, la fsu'p_prﬁe's'sioh Qe Ya Farification trout'i-ére
~obligztoire et 1'zpplication ce 1: 1égi slatii:;n-~:_sociale‘ -zeuro?éenne, Est—ce .2 Gire
c_;ueluvoi'lé les -entrerrises ‘franc;aises bien armées .ans la ‘concurrence eurcpienne,
'.prétes ‘Tésister .zux .asszuts 'éventuels et & batir des str.a.té;ies offensives ?
Telle est la cuesticn .pqsée au départ ce .cette €tude. Cn ne

étaillée. Une +elle

ta
Ul

-,

urait, bien entendu, y réponfre e facon céfinitive et &
prétenticn méconnaftrait la réalité concréte de la concurrence cui résulte 2 la

{1) €f AREPA-1587- Znalyse des Effets Zccnomigues du décontingentement -des licences

Ce zone lcngue - Itude non publiée
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2t de- faiblesses de chacun Jdes secteurs ‘nationaux.

[N
C

‘ois des coniraintes pesant les entreprises et Ce leur capaciteé prepre i C4finir

et & ccnduire des projeis prcductiis cificaces. En revanche, cn peut tenter de
corter un jucement d'ensemitle sur les forces et les faiblesses de la ccncurrence
pour tenter ensuite de dégager les grands traits du cadre dans leguel pcurraient

se situer les stratégies frangaises. C'est ce qui est -entrerris.

La démarchenéuivie s'inpose d'elle-méme. Elle .s'zppuie sur les
8ifférentes étuces présentées -en annexe ¢t &ont on ne reorend.ici cte les rrin-
cipaux €léments nécessaires zu discnostic stratégigue cde svnghcce Le secteur cu
transport routier de marchandise, zsussi bier en‘Frénce n'a l'étranger, est
caractérisé, on vient cde le rappeler, a la fois par le poids ce la réglementation

et par la faiblesse de lLa concentration des :ntreprises. Il faut donc, au cdépar

rr

férentes législations

Hh

exzminer l'impact :sur la dynamique.ccncurrentielle ces di

ticnales tout -en prenant -en consicérztion les différences structurelles les

plus significatives. On parvient alors .en intégrant & l*analyse l'examen global

-Ge la structure Ces :cclts dans chague pays, -2 proposer ‘un bilan général des forces

R

11 -est .2lors possible, dcns un Geuxime temps, ce préciser le
-cadre dans leguel la concurrence pourrait s'exercer dans la perspective cu

‘marché -européen de 1993. Pour .ce faire, il est nécessaire ce metire sen -évidence

ce cu'on peut zppeler les variebles clefs ce 1a concurrence Gui vont dépendre 2

- . . N e
1z fois des facteurs denvironnement sur lescquels .porte le premier bilan, et des
facteurs stratégicues propres a l'évaluaticn, -Cans le cadre -européen, des métiers
éu transport cde marchandise et des choix opérés par les firmes. Un .second bilan

va donc progroser une typologie stratécicue axée nen plus sur une dynamigue

sectorielle mais au contrzire sur une dynamicue d'entreprise.

Dans un - troisieme temps, cn pourra en tirer les consécuences sur

.les entreprises francaises -en cherchant a mettre en évicdence, compte tenu ce la

typologie stratégicue proposée, les choix envisageables et leur implicaticn sur

1l'encadrement cu pluiét 1'accompacrement adninistratif nécessaire.

—



SREMIFRE PaRTIE @ 2IiaN DES FCRCES ET FAIEBLESIES DES SECIEURS NATICNAUX EU
TRANSFCRT RCUTIER CE MARCHANDISE
l.a comparaison ces structures secicrielles va fournir le point
¢e départ ce l'analyse en mettant en évicdence les différences essentielles entre

secteurs naticnaux. On pourra zlers caractériser la cdynamigue potentielle Ces

icaticns des différentes législa-

[

catégeries enviszgées -en insistant sur les imp
ticns. lL.a rrise en ccmpte des sL*LcLLres ce ccut et e 1l'cuverture internationale

vmpletera 1'examen et permettra d'zboutir 2 un premier bilan des forces et

~

.

ziblesses des secteurs nationaux dans la perspective de la concurrence eurcpéenne.

1°) Diversité structurelle et concurrence europssnne :

Le tablezu I présente la structure des -entreprises de transport.

Teblezu I = STRUCTURE DES ENTREPRISES DE TRANSPORT.

Nombre de

véhicules par R¥ 4 FRANCE ITALI® PAYS-EAS RELGIQUE ESPACNE

entireprises =

I 50,0 40,0 . 58,4 31,0 . 45,72 83,9

225 39,6 36,0 38,6 40,0 28,6 14,7

$£220 16,8 4,3 25,0 19,7 1,2

10,4
+ 20 : 72 0,7 4,0 6,5 0,2
TOTAL 100,0 100,0 100,0  100,0 -  100,0 100 O

(en pourcentage)

Ncnobre :
€'entreprises 25 CCOo 27 800 1I34 ©CO 7 500 8 300 I60 0OCO

de trensport

Source : ¢f aznnexe I



pacne ol moins e 5 % des entreprises ont plus e cing véhicules. Cependant

tablezu met aussi en évidence G'importantes disparités nationzles sur lescuelles

cn va insister. ,

r cue cans ce pays l'accés & la p
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lz zcne ccurte n'est pas con:ingentée e

cue le maintien de rigoureux contingentements -en zone lcngue @ prcotégeé  es -entre-

crises en place. Cecrrélativement le poids des entreprises movennes et grandes -est

aible en RFA.qu'en France ou aux Pays-Bas -et -en Belgique.

- Pour aprrécier le poids relatif :de .ce cernier type 4d'entrecrise,
cn coit tenir compte-de la différence ces populaticns. Si pour -€liminer 1 ‘effet
ncmbre, cn s'en tient 2ux :seules -entreprises de plus ce:cing véhicules, les résultats

ccservés dans les différents pays sont les suivants =

Plus ce 5 vénhicules . Flus de 20 vénicules
RFA 2612
FRANCT 6678 2003
ITALIZ %700 938
PAYS-EAS 2160 298
EELGIQUE 2163 537
TSPAGNE 2240 320 ‘

‘appréciaticn cu tableau concurrentiel change notablement.
l,'Italie et la France zpparaissent comme les pays les mieux dotés -et ce loin-
€n moyennes et grances entreprises. Si l'on tient compte cu fait que le poids

€ccnomique des pays Giffére, on psut considérer que les Pays-Bas sont dans une
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he le RPa et l'Espagrne (la felcicue zusci dans une

"

. N - - " . - 7 . .
En matiere cde grances entrecrises (plus ce 20 véhicules) lz france

. eacparait en pcsiticn domirante (avec plus ce 2000 firmes) suivie par 1'italie (plus

lgicue (= 500). En définitive et si l'on s'en tient zu seul critére
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éu nombre relatif pcur sprrécier l'éventuelle force offensive des -entreprises cu

transport dans la concw rence eurcpéenne cn esi amené 2 sculigrer la position favoreble

n
o3
n

cccupée par la France. L-'7spagne et la RFA semblent a pricri dans une situation moin

combattive. En revanche, & c6té cdes Pzys-bas cent la force est générzlsment reccnnue,

il faut sculigner les potertiels offensifs italien et belge. On aura l'cccasicn Ge

revenir sur cette stratégie, cui, d'un point de vue stratégique, zpoarait plus signi-

ficative.

‘Cette situvaticn peut €tre largement -expliguée par 1'€volution passce

e la législation dans les pays concernés. On n'y reviendra pas (ccnfert annexe I).

En revanche ces mémes 1égislations :ofit -contribué & fzgecnner le comporitement :Ges

-entrepreneurs et il importe maintenznt :d'en tenir compte poir zpprofondir 1'esguisse

.

-d'évaluaticn 2 lzcuelle cn est parvenu.

2°) Diversité législative et dynamicue stratégigue :

L'éconcmie industrielle a cepuis longtemps mis .en €vidence la
liaison qui existe entre la structure d'un marché, le comportement des :entrerrises

cui v scnt situées et leurs performances. Dans l'incustrie des transports (on emploie

- -

2 dessein ce terme, on.v reviendra) la relation prend une dimension particuliére du
fzit ce l'importance de l'intervention de 1l'Etat cdans l'crganisation cu marché. Cette

éans tous les pays enviszgés par 1l'étude (RTA, Pays-Bas,

1]

interventicn s'est éépleyé

elgigue, Italie et EZspacrie). Elle est décrite en annexe I ; zussi n'y revient-on pas.

rl

tn

En revanche, cu fait gue ses mocalités cnt été différentes d'un pays a l'autre,



différences ¢u'cn vcoudreait insister.

avant @'y venir, il fzut reppeler l'environnement général dans
leguel se situe le transport rcutier ce marchandises. Les cdeux teblezux qui

suivent présentent par pays la répariiticn intermodale éu transport de marchardise

T
[a]

et les paris respectives cu compte propre et du compte dlautrui.
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REPARTITION COMPTE PROPRE / COMPTE D'AUTRUI

RFA FRANCE - ITALIE  PAYS-BAS BELCIQUE ESPLCNE

Mrafic en Tonnes |
CONPTZ PROPRE (%) || 58 6 43 38 57 33
CCHPTE D'AUTRUI (%) || 22 34 57 ' 62 43 65

Mons || o o1y 17198 386 338 265 . 3204

Trzfic -en Tonnes
veT Xilomeires

j :
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COMPTE PROPRE (%)
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CONPTZ D'AUTRUI (%) 57 58 ? 57

?C7iL (en wmillions o o
ce tonnes/¥a) || 98 615 79 094  I43 400 18 189 I0 380 118 2¢O
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EN TONNES PAR

Tableau III ¢ REPARTITICH INTERNODALE NZs P
A FRANCE 1TALIE . PAYS-BrS EBLGIQUE ISPLCHT
¥iede iransport (%)
- RCUTS 48 £3 67 70 €0 T4
TER 20 33 13 4 24 8
) FLUVIAL 24 5 20 26 16 18
+cazpoteagee

TCTLL IGO0 i00 ico ico I00 100

Scurce - 6Ff Annexe T

Ces deuk.tableaux'confirﬁent.1"hétérogénéité déjéfSOUlignée'entre
les pays-examinés. Cn observe.le.poidérdu "fer"aen.RFA-et‘eniFrance,,celﬁi:du
“fleuve/cabotage":aux'Pays-Baszet:en,Itaiie, Certes 1la taille «€u pays 2t sa
conficuration céographicue seont pour-teaﬁcoupﬁdanSfces différences. Cependant
la volenté publicue de scutien zu rail a eu une'importance'non*négiigeable et ce
notamment -en RFA (cu dans certaines conditions la Deutsche-Bahn peut -mais ne le
fait cue rarement- tré-empter le frét:Ge marchandise) -et -en Italie. Plus sicnifi-
cative -encore zpparait .l'oppositicn -entre comptefprbpreaét'cqmpte~d%autrui.
¥Mesurée a partir cu trafic en tonnes, la part du compte propreiapparait‘faiblq
-en italie, aux Pavs-Eas et en Espagne. Dans les Geux premiers cays

islaticn a favorisé le compte d'zutrui, dans le troisiéme elle a cherché

-
[VJ]

()
&

-

sans y parvenir & le cévelopper. La prise en -compie des kilométrages modifie les
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le.L) scuvent reccurs eu compte drauirgl pour

‘zut insister sur l'imgertance cu compie crecre

en france et sur l'importance du comcte &'azutr

C'est Cans ce cadre, en partie du 2 elle, gue la législaticn a pu

influer sur le dynamisme Ces entreprises Gu transport rrivé de marchandises. Plutdt

sue de présenter scn impact en partant des mocdalités ce son intervention (légis-

entements) on s'attachera 2 le décrire cu roint .Ge

laticn scociale, T.R.O., centing

inznt .successivement les ccrditions e leur accss zu

vie ces entreprises, en exami

o

mar~-né, de l'exercice ce leur métier et cde leur dévelcrpament.

@) En Allemagne les -entreprises jouissent d'une situation protégée apres

.eur entrée sur le marché sans avoir pour -autant eu 2 subir e sélection éccnomique

lors de leur entrée dans le secteur. les ‘Pays-Bas -et la Belgicue imposent une mise

epreuve organisée par la reclemen ién leur sysL.ne pre.erverdonc Az sélec~

tion'par,le marché‘tout en,limw nt le risgue de 12 concurrence scuvage km 0eS—

tructrice, diraient‘les‘éconcmistes)-EEnfin 1'Italie ®t 1'Espsgne laissent -entrer
les entrepreneurs cul en font la ¢ crche quelle ‘que soit leur compétence. Il faut

t insister sur la secmentation du marché orgznisé par les Pouvoirs bubl;cs 2

si la zone courte est généralement d'acceés liktre, il n'en va pas Ge méme ce la
- - 7 -

longue distance. La RFA a instauré Cdeux iypes e licences ce zcne lcngue T il .en

S -

résulte de fait Ceux itypes d'entr eprises, celles cui ewﬁrcent Gans leur disitrict

uniguement (les 3/4 d'entre elles) et les autres qui affirment une vocation naticnale

L'assouplissement du svstéme -est jusgu'a rrésent bien moindre cu'en France. Dans le

s

méme escrit l':snacre a instsuré sept sortes e licences (selon 1le frét et la zcne) :

& peine 20 % des entreprises possédaient en 1985 des zutorisaticns naticnales.

Aux Pays-Bes, c'est la grofessicn qui est chargée de 1l'crganisation éu secteur (la
place restreinte cu rail explicuee le désengagement e l'Etat) : largement assoupli

récemment le systéme ne repose plus que sur des licences lides aux liaiscns effectuee;



p) Différemment conditicnnées ce par les cecnditicns de leur entrée sur
le marché de courte et de longue distance, les firmes des pays -€tudiés le sont
également cu fait cdes implications sur leurs comportements cdes modalitis &'appli-

islation. Le tablezu suivant résume l'impact de la régl wentaticn
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sur les modalités d'exploitation en insistant sur la composition cu parc ces

zpacité d'adaptation conjencturelle (la locaticn?) et lew
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Tyne de -contrtle et  Adaptation | . Liberté
taille des wéhicules | .conjonciurelle ; $arifaire :
A Precticn Impecssitle Rézglementéé .2 des
o == Semi-remorcues =3 Utilisation nivezux S$lévés
d'z2nirenrises de marges conforiables
snédition :
I P28 d'impact déterminant de la législation sur 1l'exploitation
—~ ¥hr véhicules nar Difficile Organisée nar la
.= d v |
“2 0 1iaison ) 1égplement arnfession
srande taille ;
3 Pozsible Toiale concurrernce
- Telon wvénicules Fescihilitd mar Rirlemenide mais
= =9 Hpusse 12ille ai utilisoticon fe la nen zévérement
vieillissement location
F , Possible | ‘Réglementée jusqu's
1088 - : :

Source : c¢f Annexe I




In REA, L ““\L1C\€ tarifaire permet aud ransporteurs en rlace
Ce énéficier de marces ccnfortables ; cerendant la réglementaticn rend difficile

ces entreprises devant les fluctuations ce la cemance sincn car
le "stockage" cu trenspert, rencu possible par l'utilisation de semi-remcrcues

(elle-méme faverisée par la législation).

Ceperdant n comprend le rdle pris dans ce pays par les entreprises
Ge spéditien (commissicni aire + logistigue) dont la capacité d'adaptation est
strutturellement plus impor tante. & l'cepeosé, en Italie et -en Belgique la libertd
tarifaire et lz scuplesge stiucturelle (lcocaticn et sous-traitance) -ent 1a1'cé
2ux entreprises une grancde liberté ce manceuvre mais maintenu une forte pressicn

averisé

Hy

concurrentielle. Les Pays-Eas sont cdans une -situation intermédiaire cui a
le cdévelcppement de la capac’tcé des véhicules et scutenu les transporteurs crice &

1
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| 52
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de leur organ.sation professicnnelle (concurrence -encadrée).

<) Res;e a ewcnlner A 1ﬂpact éeS’clzferen»es leclslatlons sur les- cno;x
strz reclqﬁes ‘opérés par les’ entrecrlses. Bien ‘entendu, - 3l ne-peut s'eclr Aci que
‘dfap_réciations globales,?la trés;gnandesdiversité;des.entreprises,= jé sculigﬁée
’s'accompagnaﬁt.d'une.aussiagrande}diveISité des~comportemeﬂts. Cm.peutzpourtant
croposer quelques conclusicns synthétigues. En;Allemagne,»le‘systéme»deé licences
est strict et la'ventezdﬂautorisaticns,‘eventuellement acceptées dans le cacre de
cessions de foncs ce commerce, reste conditionnée par le systéme Ces guotas par
lzfider. De ce fait les entreprises n'cnt pudque diffi ilemenf<dévelcpper leur

capacité e tranepori -et ent -eu tendance, marges .cenfortables zidant, & pluidt

croitre dans ces demaines plus ou moins cirectement. liés zu transport {commerce

-Ce fuel, entrepcsace, logisticue ...). De ce fait, selcn les sstatisticgues cu 3G,

C'est prés ce la moitié ces firmes cui exercent une .autre activité.

3ux Pays-Bas, le contrdle des capacités 's'zppuie sur les besoins
réels des entregrises. Toutefois pendant .dix :ans et ce ‘jusgu'a 1685 l'octreoi de

-

nouvelles licences a €té subcrdonné a un transport de trafic. de compte prorre vers




a satisfaciicn de kesoins ncuveaux. Les licences n'éiant

tas négeciables en tant cue telles, il en a résulié ure aucmentation de la cercen-

traticn cu secteur. La concwrrence, quoicue enczdrée rar la professicn, a zmené

ces entreprises & mettre l'accent sur la qualité cu service proposé zux chargeurs.

La Eelgigue semble, & ncuveazu, ¢ans une situaticn particuliére cu
fait cde la crande liberté laissée zux entrerrises. La sélection par le marché a

joué (péricdes propatoires) mais la concurrence .2 amnené les entreprises a mettre

ltaccent plus sur la compgtitiviié prix, cue sur la cuelité. Infin, en Itzlie et .
en Espagne la souplesse de la 1égislaticn (e fait ou de droit) a maintenu un

régime de forte concurrence amenant les entreprises & jcuer d'zbord sur leur
implantaticn géogra;ﬁique éans tne.perspectivg'de ccurt terme : la situaticn Cans
ces cdeuxX Lavs ne semple pcur;ant? aS directement:comparabﬂe.‘Le foisonnement cu
Secteur expacnei 1fa rendu f:agile~et.i“Etat;envisagefune,acticn<plus1directive
pcur.contrdier la concurrence. En Italie le méme foiscnnement :semble .avoir favorisé

l*émergénce‘de firmes de‘taille moyeTe qui ront .su.s*edapter 2u cdynamisme -incustriel

notamment dans le nord - du pays.: : SR

La seule prise-en -compte -de 1'impact :de la réglementzation .sur la
dynamicue concurrentielle dans les pays -examinés .zboutit donc 2 une .double mise
en évidence. D'un coté, il fzut souligner 1la grande hétérogénéité des secteurs du

+ransport routier entre les pays €tudiés et dans chacun d'eux. D2 l'zutre les

situations intérieures epparaissent .cependant beaucoup plus. spécifigues -qu'on
-aurait pu le penser au départ. Ce pancorama ‘peut @tre précisé en faisant maintenant

porter l'aznalyse sur la comparaison des -structures de ccit.

2°) Structures.ce cout comparatives et dynamicue concurrentielle -

Plusieurs étuces récentes se scnt efforcées ce comparer les prix de

”

revient cu transpert routier de merchandise cans les différents pays ce la Communzutié
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3 1l'cbjectif précisément poursuivi (transgort intérieur, transport inter-
a méthcdologie retenue. Elles émanent généralement,

directement cu indirectement, d'crganisaticns piofessicnnelles.

Un commentaire détaillé des étuces e :aminées est fourni en znnexe IT.

incipa les .ccwvergences cualitatives qui se

0]
(o Ik
H
[

On se cecntentera ici de souligner le

Cégacent ce la confrontaticn en matiere ce charges Ge personnel, e carburant, Ce
réparaticn et cde charges diverses.

2) Les frais de perscnnels représentent :seleon les études entre 31 -et 44%

&u -cout de revient de l EYDlOlt +tion annuelle &'un vénhicule ce 38 tcnnes. Si l'on

cne*che/a Classer, uar import ance decr01=sanue du poids de la charge dans le totzl,

~des;pays'étudiésd:on*obtient le résultat suivant =

I = Pays-Bas / REA / France / gsoccne 7 Be g*cue
Les différences peuvent provenir ssoit d'écart de rrix (le coit
relatif cdes salaires dans les pays €tudiés) soit d'écart de productivité. i 1'on

&

~compare les niveaux mcyens de salaire dans la Communzuté, cn cbtient le classement

1)

FA ./ France / Belgique / Italie / Espacne

N

La :simple compzaraiscn des classements I et II :suggere  -quelgues

ans le-

0,

remarques. La positicn relative ‘favorable de la Belgicue et e l'Espagne
ler clazssement Goit Trovenir pour une bonne -part ¢u moincre colt relatif des

alzires dans ces pays. Le constat n'étonne cuere pour l'Espacne, plus pour la

”

Zelgicue . La RFA et la France spparaissent dans cdes situations mcyennes et voisines

an
moins favorable cependant pcur la premiére gue pour la seconde, -€t qui ccrrespondent



gu Ieppori entre le colt meyven relatif des salaires dans les deux pawvs. Bn

revanche, la positicn des Pays-Fas rne pose guére de cuesticn : 1'importance des

charges Ce rcerscnnel rpeut -éire explicuée par le nivesu mgyen’relatif ces szlzires.

&

.La productivité ce travail dans le secteur routier peut dépendre

zussi ce facteurs de gestion. Cette productivité d'une maniére générale va

éépendre

des temps de concuite, ces temps ‘disponibles, cde la vitesse de circulation
et Gu PTRA. Cn psut consicdérer gue les itrois premiéres varizbles ne jouent guére Ce

Sle déterminant, les législations sociales Cans le sectesur ayant tendance 2 se

1

rectives cocmminzutaires (&

g

aporocher d'un pays & 1'autre scus l'influence ces

8]

.

’

supposer -ce Gqui peut poser cuesticn- .gue cette législa

tion soit respectiée). En
':ebanche'le'réle‘éé‘?TRA peut~étre Géterminant @ ainsi, selon les publicaticns
“Transpert & Zurcpean Inteér;tion"\délla Communzuté, le -colit .cu personnel passerait.
ce él < & 30 %u .coit total :quand le poids xotzl «en .charge de véhicule passe e 38

2 48 tonnes. Crﬁle‘PT?Aven,cing essieux varie selon les pays ;"éfA,*4O - France, 40 -
| Italie, 44 - Pzys-Bas, 50 {eﬁ»ﬁ‘eésiéux)-—IEeigiqﬁe,:4h - Espacne, 40_'On'irbuvé lﬁ
sans doute une seconée:éxplicagionlé la=situa{ionfde ia'é¢l4ique:nqtéefplus.baut.

En revanche le résultat des Pays-Bas est cdnformeiéacel'ifqui:GSt'ObserVév: il faut
cenc en inférer cue le personnel,zux Pays-Bas, .soit est mieux rémunéré qu'ailleurs

(2 1la fois éans le pays relativement sux .autres secteu;s ét dans le secteur ¢&u
'tranéport‘routier”par:rapport.aux sutres pays) soit que, dans'ce-pays, les entre~

crises cnt voulu carder un volant impertant ce :salari€s directement cépendants.

Les ceux explications scnt sans dcute complémentaires 1'une de 1'zutre.

b) Les dépenses ce carburant censtituent le secend crand poste Gu

cclt ce revient. A nouveau les différences apparzissent sensibles puiscu'zu 13% des



Sur le premier point, il ne semble pas cu'‘cn puisse raiscnnzablement
retenir la morphologie dififérente ées trajets parccurus (les platitudes néerlan-
daises et les sierras ‘espagroles) non plus que la diversité des éaractéristiques
technigues ces véhicules (stratégies commerciales -européennes du petit nombre ce
fzbricants). En revanche la ccnscmmaticn est évidemment liée zu r.ombre ce kilo-
métres parccurus. Selen l'une cdes €tudes (franczises) la Trance se tait dans une

cositieon Céfavoreble avec nettement moins ce kilometres parcourus gque .partcut
illeurs (104 000 conire une fourchette s'étaceant e 117 000 & 128 Y0 Kms ailleurs

On psut s'étconner de telles différences qui peuvent notamment proven r ce la céfi-

nition retenue pour le véhicule (tracteurs, -semi-remorques,...) : G i’ qu'il en .soit

au Cemeurant, l'écari :en guestion n'est pas une contrainte de ges*ion.

. 'En;matiéxe:de-prix;.les«écaris:proviennent essentiellement ces taxes
pergues par les Etats. PTL51eurs etLGes ont -été récemment -consacréss a cette ques-

tion cdent 1es resultats conve.cent wvers le classenent Slecnt
France / RFaA"/ Italie ./ Belgique / Pays-Bas

Des différences importantes existent .entre les pays (jusqu'z 1F par litre selon
certaines €tuces) et la diminuticn des ‘écarts semblert d'autant moins probable
Gue la taxe pétroliére indirecte est un impdt, scurce importante -de recettes pour

-les Etats et qué‘ceux-ci re la ccnsicérent pas tous ¢u méme point de wvve
ccntribution au Einance ent des infrzstructures en RFA, centribution zu commerce
'extérieuz-' &ux .Pays-Bas ... Il reste cue 'de':no'nbreux "cranspofteurs s‘:approvis‘ionnent
é.leur5'§}cpres'cité- es ce cui leur permet d'cbtenir des remises qui_peuveﬁt

atteindre 15 %.

c) Les frais de réparation scnt généralement isolés dans les étuces

sur les cclits ¢e revient :. leur évaluation varie sensiblement e l'une -2 l'zutre.

Ure directive eurcpéenne cherche 3 limiter le laxisme eventuel et donc les



disparités de cencurrence cui pourrsient en résulter (3 court termme !). Cerendant

£ rs intervienrent en la matiére : ccit de la main d'ceuvre, ccit
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Ces piéces, Kilométrage parcouru, structure cu.carc. Il semble que d'ure mzniere

générale les désavantages liés a certains parametires soient contre-balancés par

-des avanteges sur d'autres. On se contentera ce gquelcues remarcues indicatives -

la Pelgigue et 1'Al’emsgne semblent caractérisées par des colits de ‘réparation

relativement €levés col

]

t de la 'main d'oceuvre et ces wmatériels en RFA, kilcmétrage
important et moindre c¢uzlité cu parc en Bslgigue) -tandis cue les Pays-Eas seraient

Jus :‘averzble et lz France dans une situation intermédizire.
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d) En matiere d'impbts spécifiques (1) plusieurs études particuliéres ont

été faites (Prognos, CE'.T 87) .qui wmettent en €vidence de forts écarts : la RFA est
Géfavorisée tecut comm:, dans une moindre mesure, les Pays-Bes alers que la France

zpparait dans une situation favorzble (& 7 'e€xception des droits sur les carburants).

”:e) Restehfﬁenfingélﬁsieurs;éléments:de:CGﬁt {amortissements, ‘frais
divers) pcurflesqueis les:condition#:devl‘environnement:sontvdéterminantes. Il
faut insister en particulier sur létcoﬁt.du financement, le colt des délais de
paiement, de 1l'impact du décalzge Ce versement de la’'TVA ... L'importance .de ces
chargeS‘diverses doi£~étre éoplignéeipuisgu*éiles s “€tzgent selon lés-études‘entre'

17 et 24 % cu total cu prix de revient : ctest le -second pcste aprés les charces

ce personnels. Dsux situaticns particuliéres se décazgent : celle de la France ou

l2 poids ce ces charces aprarait particulierement lourd (gue l'cn :songe 2u nivezu
relatif azctuel du taux d'intérét xéel) et celle des Pays-Bas dont la pesitien
favorzble s'expligue a la fois par la concentration relative cu secteur -et par

scn poids éccnomigue dans le pays.

Cn peut résumer ces cenclusions -Gans un tableau indicatif de synthése

(tableau V).

(1) taxes sur les véhicules, péages (hors accises)
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Tableau V @ Structure des colis et compdtitivité relative

Pays REA Prance telgigue  italie  Espagne | Pays-Ezas
Chemcs

Perscnnel - = -+ = - -
Carkurant - - . - - > . -
Réparaticn - = - ? +? +
Todts sofcifigees - + = ? + -
Divers = - - (=) - 2 -

- effet Géfavorable ; <+ -effet fazvorable

A la suite dss trois examens auxguels on vient-.de se livrer, il est

DusSsiple de proposer -un ‘bilzan indacatrt ces Lorces et des faiblesses .relzatives

‘des ‘secteurs nationzux ‘du transport routier ée marchandise. Ce rilan ne réprend

cue les trzits principaux.Cégagés jusqu'a présent.

.

Aux Pays-Bas, l'incdustrie du transport routier cde marchandise a

pénéficié d'une concurrence orgznisée par la profession elle-méme. Nettement plus-

concentrée cu'ailleurs, cette industrie a mis l'sccent sur la .qualiié ¢éu service
4 ! A A ————

oropesé sux charceurs et sur 1'intécration Ces différentes fonciicns cdu transport.

-

-2s entreprises v bénéficiznt Ce colisd’exploitation relativement faiblescu fait

notamment Su nivezu €levé du PIRA et du poids -ecocnomigue cu secteur dans le pays.

En Belgique, une crande liperté a été laissée .zu secteur - la sélecticn

jcue denc mais la ccncurrence reste vive - Plus cencentrée cue la moyenne 1 'industrie
“ /7

a cependant €ié zmenéde & metire l'accent sur la compétitivité rrix plus que sur la

cualité. Elle v est parverue crice a ces frais ce personnel et de carburant leng-
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3ce a un environnement

3
[0}

cleve et v
Toutefois, on peut renser que ces avaniages résultent essen-—

t d'une exploitaticn intensive des facteurs qui peut pénaliser & moyen

fre & l'évoluticn cualitative de la cemande.

La RFA est dans une sitvaticn particuliere. La leglslatlcn 2 permis

gux transperteurs en place cde bénéficier de rarges confortables tout €n les inci-

dans des activités liéss ~u paralléle au secteur &u transport.

tant 2 se cévelopper
Le rdle des "spéditeurs” y est particuliérement impcrtant. La compétitivité des

suvaise, relativeme: - zux auires rays, l'ensenble des
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plus élevé " qu'ailleurs. Cn le (omprend, de reste, du fait de la

forts D;.o..ectlon zssurés au ‘secteur.

En Itdlie et en Espagne, il est plus difficile de déceler -de grardes

lignes directrices. Dans les-deux4paysq le :secteur est :a.b’ement ccncen‘*e-et son

cevenir pose :questicn.

En mztiere de compétitivité xelative, .l‘Esoagne'est:en%bonne‘blacev

gr2ce zu prix de son r:»=*scnne1 et a l1la I¢1b7esse ‘des taxes. Cepandant un :trés

]

=tit nombre seulement d'entreprises:ait une dimensicn nationale et 1'Etat espagnol

VoLl

seqble s'inquiéter &e la viabilité économicue cu secteur.

Zn Itelie, l'information fait gene* Tenen défaut. Cn peut penser

-

o

cue deux secteurs cchabitent 1‘'un, foiscnnant , zssez proche de la sitvation esca-
! ? -~ -

= su prefiter d'une large liberté de fait pour se concentrer,

‘2
1.
f

cncle et~l'zutre,

se ‘muscler et s'adapter -2 1'évolution de la cemande ‘Ees chargeurs.

La Frarnce apparait, finalement, dans une situaticn intermédiaire.
Lengtemps trés contraignante, la législation s'est depuis quelgues années treés
larx eﬁent gssouplie. En terme de structure de colt, l'industrie ne semble ni béné-

ficier d'avantzges évidents ni,souffrir Ce handicaps majeurs, szuf -en ce qui

concerne 1'envircnnement économigue.




-18-

Tout est conc permis et tout est a craincdre sans gue a ce stade
¢e l'znalyse, on puisse dégacer encore d'évidentes cppcrt&nigés ou ée.flagrantes
"menaces. C'est que les voies et mo.yens de l'offensive doiyeﬁt étre recherchées
cdans _'adéquation es initiatives & 1'évolution prévisible es conditions ce
la ccncurrernce eurcpéenre. Il fzut donc maintenant chercher & metire en évidence.

les varizkles clefs de la concurrence dans l'espece eurcpéen.



T

EUXIEME PARTIZ : POTENTIA T"""S STRATEGIQUES LES SECTEURS NATICHNAUX DJ

Juscu'a présent on a retenu le terme de .secteur pour qelifier
1l'ensemble des firmes qui,dans 1' ecoace naticnal, cnt pour vecation génirique le
transport ée marchandise. Cn est parvenu a un premier bilan deS‘fcrces at .des
:a;blesseé relatives des Gifférents secteurs naticnaux. L'élaergissement (e 1l'étude

& la concurrence eurcpéenne impcse un double recul par rapport zu point de wvue

suquel cn s'est d'zoord situé.

L'examen ces structures nat*orales, de l'impact des législat.ons ssur 1z
‘Cynamique ‘Ces secteuwrs et des fact teurs :généraux 1nf luengant les:conditicns Gtexploi-

taticn des :entreprises a crogre551vemenL mis en -évidence 1‘1moortance de54cb01x

~duactivité U elles on; ete cneneesqa ooerer. Le secteur des transportS'cepm1s ‘une

adizaine.dﬁanneesJest:en pleine transiormation. les:métiers;du transport se pprécisent

et 'se diversifient zu point -que désormais le positionnement relatif des en ‘*eﬂrlses

arait comme déterminant dans la -concurrence qu'elles :se livrent entre-elles. La

Ko

Pk
prise en comp£e>de l*espace eurcpéen ppasse donc Ge .ce fait, par.unefclaire;perception
au préalzble, de 1'évoluticn Ges ‘métiers .Gu transport. On préférera 'parler dorénavant
Ce l'industrie dﬁ transport'et.l'cn va chercher 2 sse doter d’une grille aﬂcpalvse

Termettant d'analyser puis ensuite .d'évaluer les choix e pesitionnement effectués

-¢ans cette incusirie.

Trois étezpes Goivent donc. €tre maintenant abordées : la mise -en

évidence, a partir de l'examen des métiers Gu transport, des principales situaticns

R , . . - i :
Ce concurrence (typologie concurrentielle), le'recensement ces variables-tlefs cde 1la
ccncurrence cdans chacune ces situaticns et enfin 1'établissement d'un‘second.bilan(:>)

aprés celui qui clét la premiére partie, clU zpparaitrent les potentialitds :straté-



1,0

-~

gicues cdes differents secteurs naticnaux.

Cn pourra alors, dans la troisiéme partie, envisager compte tenu cdes
conditions de l'intégration eurccéenne, la dynamique siratégigue des firmes

francaises.

1°) Typologie concurrentielle dans 1'industrie cu transport routier :

L'industrie cv transport routier de marchandise se caractérise par
un service particulier rend! aux entreprises : le transport d'un produit é'un lieu
déterminé en un .autre lieu. Ce service, cualifié Gésormais de logistigue, peut -étre

céfini (Rappert Prost) coﬁme " l'ensemble Ces zctivités ayant pour cbjet la mise en
Dplace au moindre'coﬁt:d'qne quantitéfd’un;prqduiiTé'l“enﬁzoitﬁet:au;moment ou une -
demande ‘existe ™ (1). Cette définition .2 1l'avantage -d'insister :sur la complexité
éés;actiVitéé.gui‘éoncéurrenuzau.sefvigeQrgndu§e£~pa;icoﬁséquent.5urAlawdiversitél

Ges .attentes des chargeurs, des opirations nécessaires 2 1'accomplissement &u

;service et des compétences gui :Goivent @tre maitrisées pcur ce faire.

" Ces différents points sont développés dans 1'znnexe III. On en rerrend

ici 1'essentiel.

Trois €léments vont faire 1l'cbjet d'une .attente particuliere ces
chargeﬁrs t le temps du transport {et notamment le respect des cdélais,primordial
ces lors que le client 2 opté pour la minimisaticn de ses}céﬁts de :stockage), la -
cistance pércourue (et notzmment la maitrise des habituelles opérations defStOCkEQE)A
et la qualité cu transpert (matiéres dan;ereuseshfprodhits alimentaires,...}). La
répcnse i ces attentes passe .2 la fois par la maitrise ce compétéhces liées zu Fflux

pnysiGue ¢e marchandise (on parlera en reprenant les concepts ce M. PORTER ce

(1) Une logistique moderre pour le transport routier - FTNR 1987
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métiers d'acticn) et cde compétences licées a l'exercice cde ces activités (cn parlera

-

ce métiers de soutien).

I

<

Si l'on consicdere le transport d'une marchandise d'un point ‘2 un autre
il fzut enviseger nécessairement :

- le commissionnariat o .
- la traction
- le transit
- le stockzsge

- la distributicn_

L'entreprise de transpert ;herchera a maitriser 1l'un ou l'zutre de ces
métiers d'action.'Eile peut Cécider soit de se spécialiser sur 1'un d'entre eux
:s0it au contraire de se Gévelepper le long de la chaine cdes activités. Ce choix
- ua'dépendré des compétences initizles, :des capitaux -Gisponibles, de la réglementation
‘mais aussi des-caractéristiques'du.service*particulier_*ttendu;par,le'chgrgeur selon
~qﬁé)ce:seryi;eaestfspécifique1§u‘au;contraire indiﬁfé;encié, ie*dégié:dé médiatisa4:
'ticn'(unicité Odeiversité potentiéllés;des intermédiaireé):éu-service rendu izux
chargeurs apparait alors 1id auLGegré ce spécialisatiog.éejla’transaction-envisagée[

:selon une typologie que l'en peut représenter -simplement :

‘Médiatisaticn de la transaction

faible moyenne |-  Fforte
Spécificisé . | -traction
faible ‘ stockace indifférencie
ce distripbuticn
. ‘ transit en ccuane
la movenne commissionnariat
. < trzction spécificue
transaction . transpert Specifique ‘
- + sge spécificue
forte stockage st ”

distrikbuticn fine
gestion ce transport.




Ainsi par

£roild pourra éire zmenée & investir elle-méme dans le stockage ces produits plutdt

cue ce laisser cette activité a une scciété avec laguelle elle n'zurait cue des

relaticns ccmmerciales. A l'inverse un tracticnnaire pourra scus-traiter sans

risque.

Le Gévelcppement ce l'entreprise G2 transport passe, -certes, par la

ées au flux e marchandises mais également par

1

maitrise ce compétences technicues 1

l'azcquisiticn de ccmpétences particulieres en maiiére ce gestion (cu d'crgenisation)

&

(v
=]

Cn peut perier ¢e métier ce soutien et enviszger :

- la cestion cu parc ce véhicules et d'éguipement
. _

- la cestion ces personnels

gestion admninistrative (gesticn dfs =utcrisations ...)

i
1~
v

QO

- la gesticn ces flux d'information et de transport

Ces métiers cde soutien conditionnent vz tivité des firmes et peuvent
étre~un,préalabﬂe?indispensable.é"cértains‘métiérSfdﬂactioﬂﬁcu P leur £ventuelle
intégration. u {ctai ia compétencé.d5une~entreprise:éu traﬁsport (sa capacité a
rmeftre'en place ‘zu meilleur reappori .qualit@/ prix un produit 2 lﬂenaroi{: + .21
moment'bb_ilfest demandé) dépend. a la fois :

. de son positionnement dans les métiers d'action
. Ge la maltrise cde .ses métiers de .soutien
. €e l'adéguaticn entre son positionnement et :ses .compétences

organisationnelles.

Un schéma -simplifié cui reprend la formalisation de ‘M. PCRTER résume

cette intercépendence

\\\\ Gesticn cu parc (véhicules, €quipement) \\\\>

AY . _
Gasticn cdes personnels : \Sx
CHOIX — - ‘
. (festicn zaministrative
DES
Zfr Gestion cdes flux d'informstion -et ce transport
METIERS

Commissionnariat|Tracticn |Transit|Stockage|Distributicn

MHH<H3HEMYTON



La perspective illustrée par ce schéma améne a censicdérer que la
compétitivité des entreprises du secteur cu transrort Ge marchandise Gépend
essentiellement de la qualité de leﬁr rositicnnement et, par ccnséguent, cue
l'aznalyse ce la ccncurrence—guropéenne cdoit s'organiser en foncticn des différents

positionnements cue l'on peut recenser. Ces positicnnements scnt étroitement liés

& la taille cdes entreprises, de la plus petite présente sur un seul métier d‘'action
(sins competence ce soutien) aux plus grandes intégrant de nombreux métiers G'zction
et «2 soutien.

On est alors ccnduit a distinguer, cu fait des caractéristigues
actuell=ss ce l'incdustrie cCu transport sur lescuelles on vient d'insister, cuatre

,

: \
catégeries d'entreprises

- les micro-entreprises, de trés petites tailles généralement -spécialisées dans

la tracticn, la distributicn locale :ou ‘un service ‘trés particulier. Les micro-

entreprises ont, :en régle générale, moins Qe 10 employés. .
- 3 3 > - - }

~ les ‘petites entreprises .qui & la différence des précédefites -ont envisagé e
maitriser quelgues métiers d'action complémentaires et se :sont dotées des
compétences de soutien nécessaire & lewr exercice icoordonné ;sans pour zutant

‘maitriser la logisticue Cu transperk.

- les movennes entrecrises qui .accédent @ la maitrise de la gestion des flux et

Qui peuvent organiser leur réalisation soit directement {intécrztion .Ge métiers

‘acticn) .soit indirectement -en recourrant a la scus-traitance -ou au partenariat

—~-eniin les grandes entreprises dont le chiffre d'zffaire dépasse le milliard ce
francs. Ce sont des groupes gui, par leur dimension financiére et managériale
cnt la capacité d'accéder a une gestion intécrée des différents métiers cu trans-

port, tant terrestre gue fluvial ou maritime.
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En partent cdenc cdes caractéristicues de la transacticn de transport

(Cegré Ce sp+ alité / spécificité), 1la

>
1

cialisaticn / cdegré ce médiatsatic

i

crise en compte de la diversité des métiers du transpert (métiers d'action,
métiers de .scutien) et Ce la nécessaire cohérence e leur éventuelle intégraticn
abcutit 3 la mise en évidence ce guatre situaticns concurrentielles types reliées

finalement a la taille ces firmes en présence.

La cchcurrence se céveloppe diffiéremment dans ces guatre sitwi ticns

maintenant envisacer cdans chacun des cas .les conditicns de son focicticn-

2°) Vaerisbles clefs ce la concurrence éans les cquatre .situations types =

'Les-vafiab;es cléfs:de‘larconcurreﬁce;peuvent:étresmises?eg~évidénce
au-niveau~de'ch;cuntdes.scusfgrpupeé::etenﬁsA; o | .

Les micro-entreprises, -celles donc .gui Tecroupent moins de :‘dix personnes
:sont trés largement majoritaires dans tous les pays £tudiés. Elles se répartissent
-en Ceux croupes : celles qui visent la maitrise .de la tractricn et celles qui visent
la maitrise de la distribution. Le second groupe -est largement prédominant en
Espacgre, en Italie, en RFA et en France : 'on peut parler de micro-entreprises locales -
(transpert ce éourtevdistance,;;eﬁ=spécialisée)xet 1l'cn peut penser :que, u ‘moins
dans uﬁ premier temps, l'ocuverture eurcpé€enne ne les concerrnerait pas éiréctement
sauf dans les'régionSffrontaliéfes..Le‘premierfgroupe~est<constitué des micro-
entreprises .qui font du tracticnnariat su long .cours, national ou internationzl.
Implicuées au premier chef dans l‘intégration’eurcpéenhe,'leur sort.dépendraJ zu

cdela de leur viabilité prepre, des contrats cu'elles nouercnt .avec les -entreprises

Gui maitrisent la gestion des flux ce transport.
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Les petites entrernrises scnt cans une positicn difficile, coincée

entre les micro-enireprises : faible cclt ou forte spécificité lecale et les

’

TCVENNES qui,ellespﬁaitrisen“ 1z gescion Ces flux de transport. Leur stat gie
évicente est la spécialisaticn : spécialisation géographique cu sur un type de

produits particuliers avec maitrise cde l'essentiel des métiers d'action qui sont
1iés aux choix cpérés : les positionnements scnt trop nombreux et di§ers‘pourv

qu'cn puisse les recenser.'gn revanche cn peut, é.leur ;ropos'reprendfefcertaines
ces conclusions de la prem:2re partie. En RFA les petites entreprises na_trﬂee
bien’ les “"services an.e\es" greposés aux chargeurs (stockage, distributicn). éux

’

Pays-Bas, l'accent est mis su- la gualité ce la prestation et en Belgique sur la
modicité des colits de production. En Italie et en Espagne c'est la connaissance
géograrhigue qui prime. Le devenir &e ces petites -entreprises semble menzcé autant

sinen plus par la concurrence naticnale que :par la concurrence européenne dent le

développement ne fera-gu' accentuer la pressicn 1n;e_leure.

Les noyenres~entrepr1ces {plus - de 50 emoloyes moins d'un nmlllard de.

chlc-re d‘ fawre) vent etre‘cu coeur de la concurrence euroocenne. E les na_tr’sent

la gestion des flux 4'information et Ce transportzet:éllesfcntila:possib'lite

d'organiser sans nécessairement les réaliser les flux ;physigues .de .marchandises.
Leurs performances vont étre en partie liées ia .celles ‘des micro-entreprises ou :€u

moins & la qualité de leur appareil «de coordination. ‘Elles vont dépendre surtout
e leur positionnement strat ique (spécialisation technique) a partie duguel :se

Gévelcppe une clientéle régulidre. C'est a-ce niveau de.concwrrence .que 1'intégraticr

eurcpéenne pose le plus de guestion.

Ce constat conduit & une premiére .conclusicn. Il .apparait wvain, compte

tenu de 1l'ensemble ces znalyses précécentes, ce chercher -en terme de métier

d'éventuelles srécificités nationales : la concurrence de movennes entreprises

offre de trop nombreuses possibilités de positionnement pour qu'un pays ait pu et
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e spécialiser swr l'un cu 1l'zutre d'entre eux. En revarche 1l zpparait

1]

ulLSEE

'3

primerdial Gue ces moOyennes -enireprises accédent‘é.un'niveau ce compéteﬁce, ala
£o0is en terme de métiers d'acticn et en terme de métiers ce soﬁtien, qui -selon lés
choix spécifiques ce chacune d'entre elles, leur permette de scutenir la cencurrence
eurcpéenne. Les voies et moyens de cet effort seront dévelorpés dzns la troisiéme

partie. On psut d'cres et déja remarquer que l'effort est autant e financement

et de gualité managériale cue cde précision des choix opérationnels.

Selen les pays, les situstions différent trés sensiblement dans ces

ceux domaines.

a) Capacité de financement :

_En RFA, les tranSportéurs‘bénéfitient=ée rentes de situation -et Gonc
de fortes capacités‘dtautofinancemenf.'anconnaitade;pluélla.faibleSSé des taux
d'intérét‘réél_dans,ée payé_;ancompfend les:réticences¢éllemandes}é”ltouberture
dés.frontiéres'tént:du-moins que -de Icries positions ﬁﬂaufontiéas;été<occupées.»
*C;est;que, en effet ce secteﬁr'protégéiestsenccre.iargémentra;Lisanél;ce'éui.en
limite les possibilités de'croissance.écepenéant[leldyﬁamishe:ées sociétés de
spédition limite les risques de refus de la concurrence reuropéenne, -tout .€n-ccnsti-

tuant une force avec laguelle il faudra .compter (cazpacité & organiser des réseaux

eurcpéens) .

L'Italie ne pésséde pas beaucoup de moyennes entreprises (si l'on
Cénombre un contingent €levé d'entreprises ce :plus de 10 véhicules, les-entreprises
ce plus de 20 ne sonf qu'én nombre réduit relativement .2ux zutres grands pays).
D'un point de vue financier, lﬁaspect:national=ée,lgjprofession,~associé 3 une
rentabilité.mcyenne, n'‘assure pas a ces ‘entreprises de position privilégiée.

L'Espacne semble dans une .situation enalogue.

Bux Pays-Bas, les capzcités financiéres ces movennes -entreprises
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€gliceables : comme rentabilité et-structure financieére cuverte.

Q1

maraissent non n

Enfin en Pelgique, les rovennes entrerrises posseédent moins d'atouts que leurs

ccncurrentes néerlancaises : faibles ressources financiéres propres et éconcmie
naticnale peu dynamique.

b) Potentizlité managériale :

La gualité managériale des entreprises moyennes est lide zux conditions

d'acces zu sectsur. Les firmes sont souvent dirigées par leur créateur. Les néerlan-
dais et les Belges ont eu lengtemps une mentalité rplus ' srofessionnelle" que leurs
confréres des autres pays : dans ces deux pays l'accent est mis sur la qualité de
Jla formation, notammené'desfconéucteur3u anRﬁﬂﬁ ce»méme, n systéme d'apprentisszge
pcussé a été mis en place. Depuis quelgues années la'perspectiQe:a chargé et 1'zccent

est mis sur la formaticn de l'enczdrement. Lo méme cliv:ge Nord-Sud peut €tre

cbservé a ce .sujet ; cependant, la France se rapproche de :ses partenaires &u .Nerd.

Restent -enfin, les grandes:entreprises.;Le‘nombre'delceSagranées
entreprises est réduit (cf .annexe III). Les métiers de ces groupes dépassent trés
fréguemment le seul transport e marchandises -et, de par leur taille, ils sont

bezucoup plus indépendants des chargeurs. On peut recenser troié types de greuges
ceux qui sont liés & un autre type de transport (filiales :S.N.C.F. en France, ¢roups
Schenker (die Bzhn) en RFA, grcupes liés a la naviguation fluviale ou maritime)
ceux cui .sont liés zux chargeurs (c'est le cas trés cénérzlement en RFA) ; ceux,
enfin gul peuvent -étre considérés5comme de grancs groupes-indépendants-du transpert

routier (Birkart, Mcry, Dubois, ...). C'est pour les derniers surtout gue la dimen-

sion européenne :s*impcse.

Ce rzpice clessement .achevé, il devient alors possible de proposer un
second bilan qui mettre l'accent sur le positionnement stratégicue cdes firmes du

transport rcutier de marchandises dans les différents pays envisagés.

&
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3°) Scsitionnement stratégigue relatif des secteurs cu TRM :
Le rpositicnnement stratégique d'une firme du T.R.M. éépendra & la fois -

ce sa tzille et de ses choix de métiers. Elle peut mettre l'asccent sur 1la maitrise

d'un seul métier soit par la Ggualité soit par le moindre prix ou zu contraire sur

1'i) tégratio

=

n avec la méme alternaztive. On va s'efforcer de présenter synthétique-
ment .es principaux choix opérés par les secteurs nationaux étudiés, en partant’
de la wypologie concurrentielle retenue, et en insistant sur l'éventuel impact

eurcpéen ce ces positicnnements.

-
s
=
ol
9

1w

En Allemacne, les micros entrerrises ont -essentiellement un positicnnement
local. » cause Ce la réglementation 1e\.r ceveTCDpement s'est fondé surtout :sur la
vente de s=rv1ces znnexes. Dans le ccare de 1l'ouverture europeenre ces enureprlses .
.pgprrélen;'d fficilement excort,r. De p&Ls seules les restrictions. locales -de ‘
circulatiqn et les normes restrictives {par exemple ccpcernant 1e transport=6es
matiéreé daﬁgereuses?l 'sont :susceptibles .de maintenir leur compétitivité .dans leur
créneau. En effet il.afexiste‘que'peu.de.régicns.mal'desservies.par-de grancs axes

en Allemagne. Il y a-donc pour «ces ﬁlcros—entreorlses un *1sque potentiel important

résultant de 1'cuverture européenne. La clffe*enc1ag1on*reg1ementa re =enble €tre

leur atout principal.

Les petites entreprises allemances sonﬁ en .nombre restreint. Cependant la
forte concentrzaticn urbaine perﬁet‘aux petiteé.entrepriseS'de se dévelcpper tout.
-en gardant une s;écialisation.de~type local ou récional. Elles peuvent servir -ce

2se impertante pour crganiser des résezux eurcpéens g entreﬁrlses dans lescguels

elles s'cccuperzient de la céserte. régicnale, La czpacité de gestion de ces

entreprises est bonne -en général et leur rentabilité souvent supdrieure a celle ce
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leurs homologues eurcpéens : elles possécent cde ce fait les moyens de jcuer

-~

un role ce lezder dins ces réseaux.

Les moyennes entreprises allemandes cnt pour particularité d'utiliser
peu la sous—traitgnce. Le méme constat que précédemment peut lewr étre appliqué.
La seule différence est que ces entreprises ont scuvent une vision interma“ionale
e leur métier. C'est-a—dire qu'elles pourraient utiliser les services des
transporteurs étirangers sans diffculiés (CEE ou zutres européens). De méme l:
‘place centralie ce la FRA d*js le ceontinent eurépéen-est utilisée pouf exporter

Autrement dit la Tcrce de ces entreprises moyennes ne se trouve pas forcément a:

sein méme cde la CZE.

Les grandes -entreprises allemandes forment le plus grard contingent de
firmes ce cette tazille en Turcpe. Cependant comme -elles sont :souvent Ces filaales

“transport” Ge -chargeurs, leur rdle dans l'Furcpe de demain ne devrait pas @ire

-

trés différent Ge ce .qu'il -est aujourdrhui..

Le positionnement des -entreprises italiennes est plus .différencié .que
dzns le cas Ce l'Allemacne. Le clivace Nord-Sud du .pays pour le transport routier
Coit €tre rris en compte. Les 2ppenins limitent la construction e rcutes en

irection Gu sud, -et les axes -existants arrivent aujourd'hui a -saturation. Le

o,

positionnement stratégique des firmes italiennes différera donc selon leur

lecalisation.,

Les micres entreprises ont un positionnement stratégique spécifigue. Tans ce

ays le compte prepre est réglementairement céfzvorisé ; ces firmes mettent l'accent

0

sur les services offerts aux petits chargeurs et elles assurent par la méme des
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transperts sur courte distance (tvoe de prestatien particuliérément iﬁpoft-nte

cdans ce pays). Aussi ‘il est trés pgdbable Gue l'cuverture eurcpéenne‘ne bculeverse
pas l'activifé de ces firmes cCu transport. De plus la géographie cu pays permet é
ces firmes de posséder des marchés protégés cde la cencurrence. Ceci est particu-
liérement vrai pour la Sicile et la Sardaigne, mais aussi"pour le sud ce lé
Péninsule ; c'est ce qgu reflei= l'importance du.cabotagé maritime dans les -€changes

intrzpéninsule.

aussi peut on dire gue pxur la grancde majorité des entrerrises de
transport routier italienres, 1'éci.‘ance 1992 n'est pas une menace imperiante
Le positicnnement en terme cde géog: ephie locale est un bouclier puissant zu

Géveloppement de la ccncurrence. Le¢ méme raiscnnement peut éire appliqué zux

tites -entreprises.

B

Dans ces-conditions, le,pqsifonnement st;atégiqué;des‘migrOSrei\égs
@e;ités=eﬁfreprises¥de tr;ﬁspbrt ;oﬁtiériitalieﬁneswnéiseré;pas:offensif;é.
1'horizon 1992 ;}cependant il mn'est pas ‘certain ‘qu*'il soit :pessible & ‘bne bréve
échéance, de voir des transporteursaétrangers-statfaquerééfcezmarché, notammen
éu :Sud :.lé'déséquilibre'des échanges -engendre 2 1'intermaticnal :comme =2u

national des taux de retours & vide €levés. Notons gue le partenarizt -Ge type

‘coopératif entre ces entreprises italiennes :est un frein de plus @ la pénétration
€trangére, fmais aussi au développement-européenﬂées transporteurs italiens
(difficulté cde financement de l*expan;ion,.crientation‘stratégigueié:court'terme

essentiellement).

Les movennes entreprises ont ﬁn;positionnément eurcpésn plus .agressif.
Situées essentiellement dans le Nord cu pays, elles scnt le reflet de 1'intégra-
‘ticn européenne de cette zone céographicue. ﬁcyennes entreprises de premiére
;génération, leur positionnement stratégique est uﬁe spécialisation gui 'semble

étre géographigue. C'est un positionnement sur la régicn Nerd de 1'Italie, en
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transcort national, mais aussi international = césserte ce la Daviere, cde l'iutriche

ce la Suisse pcur les coris de Gines, Venise, Trieste. Leur capacité d'zdaptaticn

-
)

et leurs habitudes ce ces transits tranéfrcntiéres leur cdenre un atcut cécisif
pour ces relaticns. Il est prchable (les statistiques fent cruellement défaut pour
ce pays) que les pstits transporteurs font du tractionnarizt pour les moyennes
entreprises. Seulement, les difficultés de transit en douane, les exigences de
cualité de prestaticn en fin de-parccurs.d; font que ce itype de partenariat niest
pas tres dévelepré en Italie. En G&fi initive, les moyennes entreprises italiennes

-

cnt des positions a défencdre dans l'Eurcpe.alpine. Cependan* leur activité reste

[

ascez artisanale, et les difficultés aéministratives (DOSL:S télécommunicaticns,
services parapublics,...) sont des freins.puissants‘é un céveloppement plus
‘2gressif ce ces entfeprises dans lPEurc?e ée 1693. Si ces entreprises peuvent avoir
un réle & jcuer dans le cadre dfalliances=eufooéennes leur niveau moyen de compéti-

tivité (CLallLe rentcblllue,...) ne leur pprnet pas ‘d'espérer jouer un rdle de

leader.

Les cr:nces entreorlses a1 ennes sont des firmes-ce transoort multinodales.

T.ES PAYS~BAS .:

Le secteur du transpori routier -est moins compartimenté que dans les autres
pays. Aussi y-a-t-il une certaine ccnvergence dans les positionnements stratégicues

Ces firmes.

Dans ce;p;ys, les micrcs -entreprises n'ont pas a prcprement:parler Ce
positionnement stratégigue local. Elles possédent par ccntre cdes “situations®.
Autrement dit c‘est .par leurs licences gu'elles :sont pfotégées localement. Leur
place dans le secteur s'est récuit ccnsidérzblement cu fait ces suppressions

‘autorisaticns, orcanisées par la profession. 3ussi ces micres entreprises ne
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surviveni gue dans la mesure cu les zuires entreprises cu transport néerlandaises
peuvent a@insi exercer plus promptement leur prefession. "Pour ces mlcros en;ve;r ses,
la gesticn des coﬁts‘est crimordiale dans la mesure ol leur existence Gérend assez
fortement de la satisfacticn des affréteurs : la concurrence en terme de prix é+ant

linitée, la gesticn de colt cdu service -est 1'élément de competition (la quali

1t

devenant un impératif a assurer z moindre freais).

Les petites entreprises néerlandaises soit plus spécialisées cue

-

¢r taille leur ccniére

les micros entrecrises. Leur sgécizlisation zssociée 2
une certaine indépendance vis-a-vis des‘pius grandes firme: cu secteur. Si leur

force réside dans la possession d'une position naticnale pibtégée, leur crcissance

se fzit par la conqﬁéte e marchés a l"“étranger. 2ussi, si leur capacité d'crga-
nisation ces trajefs est élevée,c'est-a—dire ﬁinimiéaticn 1 taux de retour & vide,
leur passace cdans la catégorie supérieure des moyennes €ntreprises est possible. le
positionnement de ces entreprises dans,l\Europe=de 1993 peuﬁeétre.la.desserte,dugport
de,Ro erc;m vers les plccues reglona1951eurcoeennes ou les tr:n.oorteurs pcurralent
trouver du fret de retour pour le tr:nsport =pec1a115e ‘Leur “connalssance" des

infrastructures jportuaires =1n51‘cue leur comp¢t1t1v1te.en'uerme deﬁcou* leur ‘confére

un avantage certain sur les autres transporteurS*européens-

LeS‘mCyennesAentreprises néerlandaises'sont‘pe:formantes,=et suscep-
tibles d'crganiser sur une cgrande €chelle la desserte des ports néerlandais (les
plus importants u monde par quantité ce fretstréité). Leurs .compétences -en terme
ce gestion des coﬂﬁs et de qualité en fcnt,des.ccncurrents'potentiellement_impcf-
tants pour 1'Europe cde 1893. be,plus ces firmes sont des entreprises ce :secende
géﬁération, c'est-a-dire considérant le transport comme une activité industrielle.
Leur capacité ce mebilisatien de capitaux,fet,la.coﬁpétence des -entrepreneurs,

-et des chauffeurs de ce pays, fcnf Gue ces entreprises pourront jouer un réle
céterminant dans 1'Curope cde 1la logiétiqﬂe cde demain. Leur pOSitionnement straté-
gique consiste donc & s'imposer comme des partenaires indispensables. La qualité

e service semble -éire leur cheval de bataille.



Les grandes entreprises néerlandaises s'intéressent & tcus les ivees
Ce transport. Leur .taille est élévée et correspend a la puissance cdes poris de
ce pays. Leur positicnrement stratégique est plus mondial qu'eurcréen. En tout

état ce cause l'cuverture -eurcpéenne n'est pasS pour ces entreprises un élément

de positicnnement fcndamental.

LA BELGIQJE :

Les micres entreprises n'cnt un positionnement stratégique leocal

que dans peu de cas. Dans le cadre de 1'cuverture européenne leur marché local

ce distribut on ﬁe7se:a protécé gue pour les tranéports deslpefitS‘chargeurs,

sur des failies éistances.'En effet_aucune.Earriére.géographique~ou réglementaire
ne les pritége. leS'mic:os-entreprisés,de traction:scnt:majoritaires»en‘EElgique.
Leur positiqnnement“st:atégigue se fait sur les :colits pour une cible large {le
 quar; de.ges-entrgprises_font;de-l“internaticnalm:A 1'heure actuélle, :c'est par
uﬂelguerre des pfix éuezces‘éfénsportéurs:eSSaiéﬁt.Eetefbitfe-:Leurcébjeétif ;

de positionnement Stratégigue‘pou;.ltouverturexeuropéeﬂ;ecest.de:gagnerxdes,parts.de
-marché‘pour 'S 'imposer comme les'traétionnaireSxaesvmoyennes-entrepriseé~eurcpéenhes

{gréce & leur :colt).

Les petites -entreprises ‘belges .sont -en nombre impoftant.aujourd'hui.
Leur spicialisation n'est cependant pas trés -élevée. La faiblesse du marché |
intérieur explicue cet état derfait,.Leur;posi;ionnement stratééique«dans une
.Europé ouverte est difficilement imaginable zutrement gue par ‘une ccncurrence €n
terme de coiits. Lieux de passage, la:éelgique n'offre pas une geéorgrzhie contrai-
. gnante. Ces entrerrises risguent donc -d'avoir & subir une concurrence eurcpéenne

sévére. Les movennes -entrecrises belges sont mieux .armées que leurs homologues

de petites tailles. En effet possédant une véritable capacité managériale, bien

qu'étant encore assez artisanale d'esprit, ces entreprises peuvent espérer jouer
: _ v
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aére d'alliances eurcréennes entre firmes ; cu
positicns régicnales a-l'extérieur cde leurs frentieres. Leur cuverture
leur mentalité "eurcpéenne" scnt leurs principaux atouts. C'est derc

apacité a organiser un consensus gue ces entreprises peuvent jouer un

0
K
[
1
K
0

réle dans la cencurrence eurccéernne. .

Notens cu'il n'y a gue cdeux grancdes entreprises belces dans le

rcutier de marchandises. Elles .ont un pesiticnnement -essentiellement

Le't:ansport‘réutierxeuropéen'nﬂy:est,pa5aencore.une.réélité.
L'intégraticn -€concmique ne fait que -Gébuter. Les micros entreprises sont & 80 %
'régiénéles.-bes.faiblesses dﬁ.résegp.;outeir'expligﬁe~ces fcsitionnemepts; Pour
ces~entréprisesJ 1‘0uVertureieurcpéepﬁe n'est dénc;pES‘un~risqueﬁoﬁ vne,qppér- |
&unité‘directe. Les micros»éntreprises trac;iopnaires 'sont -en nombre impbrtant.
Elles scnt des comcléments indi;pensébles.aux moyennes -entreprises -8u secteur.
Cependant le positionﬁement‘stratégiqﬁe.de=cesffirmes se fait;autant=en terme de

cualité de relation avec l'affréteur -quen terme .de .coiit.

) B

‘Les petites entreprises espagnoles bénéficient de la géogrephie

.vﬁ;

ce cette nation pour faire cu transport régicnzl et naticnal, peu .spécialisé. Dans
le cadre de 1l'cuverture eurcpéenne -elles ‘peuvent constituer des implantztions
intéressantes pour les transporteurs -€trangers, -dans la mesure ou -elles possédent

céja des installaticns sur place.
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lLes moyennes entreprises espacrioles possedent Ces atcuis nen

négligeables pour l'ouverture eurccéenne cde 18923, Leur ccit e mein d'oeuvre, et

leur hebitude Gu partensriat les rendent compétitives. De plus elles possécent ure

potentizlité de croissance ncn négliceable (intégraticn éccnomique e 1'Espacme,

constructicn de voies e circulation transpyvrénéennes permettant de réduire le

recours #u transport maritime). Leur positicnnement stratégicue Privilégie le

entrerrises peuvent esgérer s'imposer comme -Ces partenaires intéressants pour la
taitle et leur méconnaissance Gu marché eurc—

céen (niveau ce cuzlité et de norme des thicules ...) ne leur permettent pas

&'espérer jouer un rdle important dans ¢ :s zlliances intra-surcpéennes. Notcns cue
leur dynamisme est un atcut important, € : gue gar conséquent'ceS“moyehnes entrepriées
espagnoles sont des firmes pcuvant jprandre des pcsitionnements .stratégiques
cffensifs en terme e colt sur les trafics 1iés zu ‘Sud 0ué5£€européén,»dcnc:aussi

" sur Ges trajets ég4typeiPortuga;JPays?Bas.‘

- . ~Notons ¢gu'il n'y 2 pas cde grandes ‘entreprises Ce “transport reoutier

espagnol. : o »

En ¢éfinitive, les positionnements stratégiques des entreprises cde

transport routier ce marchandises pour 1'horizon 1593 différent selcn les pays et

’..l
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es types:

Ce constet, qu'il zpparalt difficile de concenser plus, -est issu

- Ces .analyses successives de la dynémique'cohcurrentiel;e interne i chaque rays
étudié (Allemacne, Italie, ?ays-Eas,iEelgique, £spa§ne), ée la compétitivité
relative des secteurs et e la segmentaticn des stratégies en terme de métier cu
transpert routier cde marchandises. Ce dizcnostic permet ce mettre en éQiéence les

forces et faiblesses ce 1' "cffensive" étrangere sur l'Turcpe ce 1993.
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Il devient denc pcssible d'examiner le type de concurrernce

susceptible de se mettre en place cans le cadre cu grand marché eurcpéen, et

par la méme, Ce caractériser les stratégies des transporteurs frangais face 2 la

5

concurrence eurcpéenne. C'est ce & quoi ncus nous attachens dans la troisieme

partie Ce cette éivce.
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TROISIEME PARTIE : CUELLES STRATECIES. rCﬁQ LES FIRMES FRACAISES DU

TRANSPCKRT RCUTIER DE MARCHANDISES ?

L'ouverture européenne, dans le secteur du fransport routier de
marchandises, et quelles que soient ses modalités concréte:, va intensifier la

concurrence euntre des entreprises de naticnalités différent s.

Cumme nous l'avons sculiune, les positicnnements .tratégiques des

“

firmes difiérent en fonctions de multiples parzméires. En cela -ies particula-

rism=s naticoniux jaLedt un Sle important. Aussi avant d'examir :r les stratégies

o

m

oossibles pour les entreprises francaises face 2 )'offensive é.rangére et

l'cuverture européenne, .il -est nécessaire de rappeler la .se mentaticn des firmes

nationzles.

rmes Gu trcnsoort routiér de marchandises :

Hl
|.1

1°) Segmentation naticnzle des

Les micros entreprises francgaises scnt -en nombre important. Elles
représentent plus de 85 % des -effactifs du 'secteur. Contrairement aux autres
DAVS Que nous avons étudiés, il n'v a ‘pas un tvpe de micro-sntreprises qui
prédomine. Autrement Sit, coexistent des micros entreprises ce iype local (60%)
et de type (ractionnaire (40 %) (en Belgique respectivement.20% et 80 %, en
Espagne 81 % et 19 %), L"éxistence des deux typss Ze micros entreprises met €n

lumiere un éclatement du marché francais des transpcrts routiers, avec des

marchés loczux assez fermés et €loignés les uns des autres.

Les micros entreprises du 'tvge local" sont en nomire élevés pour

plusieurs raisons. En premier lieu, la zcne courte €tant réglementairement likre
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i) existe un efiet ce ceuil faveorisant 1'émercence 4'entre prlses a zcre Ce fre:

lus s'il y 2 peu de zenes encleavées en France, les grands axes
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gutorcutiers scnt aujourd‘hui. encore en nomcre restrelnt ce qui crée un maillzge
territerial avec des régions assez vastes. Enfin la forte concentraticn céographicue
Ge l'économie entraine la nécessité d'utiliser des petits transporteurs. Les diffi-

cultés de circulation et les limitations réglementaires de transport .i{poids,

ct

2ille, conduite le week-end ...) zutorisent le meintien d'entreprises tarifiant
’ A b

zu service rerdu.

L'enistence de micreos entreprises de tracticn francaises est

favorisée par ceix types <e paraméetres : géograrhicues et sectoriels. n
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vremier lieu, la superficie a France est un facteur favorisant le transport
sur de longue$ d_stances. En second lieu, 1'crganisation du secteur frangais du
transport rout ier de marchandises :a favorisé la-création:de ce tyre d'entreprises.
C'est ainsi que le trafic interna ional.a'lcngtemosaété:considéré:comme non
rengable ‘par de nombreuses entreprises. de plus cr:nde taille,.-et .donc lalsse a

des trccglonr\clres " De D1LS l ‘existence de 1i cences mor*.n::vmlsa consqtue un

.soutien.é cette profession dkentrepreneurs @utonomes : rachetant des licences

'sans part ce marché, ils ne subsistent qu'en faisant .de la traction.

Les petites -entreprises de transport routier frangais sént.plus
spécizlisées gue les micres -entreprises. Sansidoute:unjpeu‘moins de la moitié
Ce ces petites entreprises font cu ‘transport en zone courte; Lz géocrarhie
-€conomicue e 1'industrie frangaise -est sans doute un facteur gqui faverise la
croissance des micros entreprises locales et leur ;permet denc Ce Cevenir petites.
Cependant, ces entreprises artisanales offrent alors zux chargeurs des services
annexes : stockzge, etc. Les autres petites entreprises scnt -souvent des entre-

prises spécialisées (cf enguéte CNR 1983). Leur rayon d'action-est principalement

national. Aussi, la recherche du fret de retour est un métier qu'elles coivent

-1

,

maitriser. A cette fin, Ges réseaux d'entreprises spécialisées se sont constitués
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en France, sans &tre bien scuvent juridiguement établis.

Leé'hoyeﬁhéé entreprises du transport routier rangais cont une
orgenisation nationale, mais rareméent internaticnale. Elles scnt assez scuples
dans leur sctivité et n'hésitent pas a utiliser la +tracticn et 13 locaticen.
"Frileuses” & l'internaticnal, elles ont la volonté e se préparer pour
1l'cuverture eurceéerne. Deux a{titudes peuvent -étre cbservées :

ns similaires &

o
v
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- les fitmes ée premiére céndraticn tencdent 2 des associ

Mms

celles ccnclues par les petits transporteurs spécialisés faites de coniiance

et de contacts fréquents ;
- inversement, les entrepreneurs de seccnde génération ont une vue plus écono-
migue et essaient ce racheter au meilleur prix des entreprises étrangéres. Las -

moyennes ‘entreprises font denc mentre, -en France, de deux attitufes divergentes

vis-&-vis de 1l"Eurcpe.

Les grandes 'entreprises du transport routier francais :sont de

plusieurs types. Cependant 5'il existe des firmes liées :2ux .chargeurs (GEFCO),

ou grovenant de la<catégorie.des;m6yenne$ entréprises (Dubois, Mory), 1l -existe.
un groupe dominant 1i 3 la SNCF. Avec prés de 16 milliards e chiffre d'affaire,
pour le seul t;ansport.routier, 1l domine certains :services. L'existence d'un
tel group= n'est pas foréément‘un atout -dans la mesure cu l;internationalisaticn

L3
de ses activités n'est envisagée gue :par rappert .2 un positionnement stratégigque

ferroviaire national.

Le secteur céu transport routier de marchandises -en France -est donc
segmenté comme les zuires secteurs éitrangers. Dans le cadre G'une Furcpe des

tranzports, les différentes naticnalités de transporteurs vont étre amendes 3
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s'assccier ou a se faire concurrence. Aussi les firmes frangaises

[

urcnt a se

ositicnner ren dans un marche naticnal 2 ramificaticns internationales

impertantes, mais bien dans un rncuvel espace économigue. I) devient donc

nécessaire, rour la poursuite de l'analyse, .Ce chercher a préciser le champ

concurrentiel eurcpéen.

2°) Le champ concurrentiel -eurcpéen :

"L'ocuverture eu:c;éenﬁe ce 1593" cherche & crer un espace éccno-
migue unifié. I) est cependant psu probeblezua moyen terme les particularismes
naticnzux disparaissent-,Dahs.le secteﬁr du transport routier de'marchandises
icutesIles.firmes.ne-sont;pasrccncernées‘pgr l'intégratﬁcn europfenne, comme
nous 1'avens vu-précedemment~1Lerchahpszcon¢urrentiélaeuropéenfsera«dcnc‘proba-
blement.réstreint..Pour.préciserj1e53contours;de;ce:mérché{.il.estfnécessairev
Lde.:ecenSer ies firmes -en présence'Knous*sfhthétiserbns;flors'lgé“conclusioné

ce 1'znnexe III de 1'étude) :et d'examiner les -forces externes eu .secteur suscep-

+ibles de le modifier fortement (progres technicue, nouveaux entrants, -concurrence

<

intermodale).

-

a) Segmentation stratégicue et potentialité -européenne :

Certaines firmes .du transport routier e marchandises ne seront sans

coute pas cencernées, -a court terme, par 1'cuverture ieuropfenne. Tel est le cas
-¢ées ‘micros -entreprises locales protécées géographigquement. Ce type ce f{irmes .se
retrouvevdans.éupeu'prés tous les;bays. I1 semble méme'quévles entreprises
protégées géoéraphiquement;puissent centinuer i croitre saﬁs difficulté. Tel est
le cas ce 1l'Espagne, du sud ce 1'Italie, et, en France,des régicns en:}avées. Les

retites entreprises e ces zcnes jouissent du méme privilége. Cependant elles

constituent ces proies rachatables par des mcyennes entreprises. Trés probablement
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ceftaines micros entrerrises lccales vont faire l"ébjet o'uﬁe attenticn pariicu-
liere des pouvoirs publics naticnahx, lorscuekdes Earriéres Géograprhicues n'exis—
tent pas. Ainsi il semblerait cue l'Allemagre ait urne telle at de reflétée par
la ncuvelle réglgmentation concernant les transports ce matiéres dancereuses.

De méme, aux Pays-Bas, il -est possible que4l§ profession protége les firmes

naticnal»s en contrepartie de conventions collectives strictes.

l cOté Cde 'ces Micros ou petites entrerrises pour lasquelles

[

‘ocuverture . uropéenne n'est pas une menace a court terme, les grandes firmes
ne scnt pas directement concernées par ce changement e perspective. En effet, les

crandes entre ;rises liées aux conpagnies maritimes (les plus nombreuses) cont

(1

©tn position-.ement stratégigue qui -est d€ja mendial. Leur activité de transport
K .

-

la généralisation des conteneurs est pour

-

sur route 1'est que marginzle. De;plus
-ces -entreprises une raiscn de p&us.d avoir Lne vue multimodale non centrée sur
e frafié“routler. '

;.De lg:méme facon,iles?mqyennes entréprises liéesvaﬁx chargeurs
maloré leurs capacités “financiéres n- s'intéres sent.ru transport routler ‘gue -de
facen 1rdﬁr=cte. Ce scnt denc surtout les -entrepriszes liées aux transporis
ferroviaires, et celles provenant cu transport ‘routier cui sont dlrectement
concernées par lavconcurrence-eurcpéenne.

-

Il s'agit conc des micros -entreprises ce tracticn, des moyennes
entreprises de premiére, mals surtcut ce deuxiéme génératicn -et dans une moindre

mesure, Ces petites entreprises spécialisées.

Les micros entreprises de traction peuvent -espérer trouver cu fret
en étant allides 2 des affréteurs, cu =n réponcant a des cemandes imperscnnelles
ce transport peu spéciaiisées sur les grands axes. Il semble que les Néerlancdais

- dans une m01rcre mesure les Italiens, cre;erent la premiére possibilit € {cf I



ét IIIeme partie de 1l'étude), alors que les Belges s'accommoderaient mieux cde

la éeconde solution (favorisant les faibies couts). Restent les Espagnols qui,
hier, dépendant des affréteurs dans un marché cloisonné, pourraient bien changer
de positionnemeﬁt stratégique. Les tractionnaires francais indépendants de menta-
1ité ont des handicaps certains. Jusqu'a présent, les bourses de fret €taient peu
développées : plaques régionales en nombre restreint, et puissance des auxiliaires

de transport (et .notamment dans les ports).

Les pﬂtwges entreprises spécialisées ne psuvent es spérer croitre

.
———

fortement dans leur pays respectifs par manque de fret. Cependant psut-on réelle-
ment voir se dévéloppervde petites entrepriées spécialisées -européennes ?

Est-il imaginasble pour ces entreprises -de .supporter les cofits de.la-gestioﬂ
administrative de ces “transports ? Cela n'est pas certain. :Si de tels exemples
wexistent, dans,le;froid"notamment il -ne faut.pas oubller de m°ntlonner que . .17
‘dans ce cas prec;s la strategle n! est‘pas europeenne mais bien mondlale.f
d‘tautres termes-sr,les:chargeurs.ex1gent,des transports—spec1alxses-europeens,’
ce qui est probzble, il -est vraisemblablerque.des.accords inter-entreprises
pourraient voir le Jjour, avec il est vrai une possibilité d'intégration de

guelgques €léments a terme.

Les ‘moyennes entreprises n'ont pas la méme logique :suivant qu'elles

sont de promiére ou de seconde génération. Cependant, leur vclcnté de.croissance
-européenne semble étre un fait acquis. L'intégration europésnne 'se traduirait par
des implantations ou reprises limitées, de sociétés 2 l'étranger (ou méme en France

‘par les francaises), avec peut étre i'utilisation de tracticnnaires étrangers dans

des conditions restant a2 définir.
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En cdéfinitive, le champ concurrentiel eurcpéen reur le secteur cu

transpert rcutier‘ée marchandises est limité par pctentialités et la volcnié des
firmes. Cependant, G'zutres facteurs exterres zux fransporteurs interviennent.
Leur examen -est nécessaire pour comprendre ce cue pourrait étre la place des
firmes francgaises.

b) Les facteurs externes :

4 -~ ~ . 3 ’, ) ’ -
Dans le transport routierde marchandises, trois éléments impeortants
peuvent modifier trés sensiblement la concurrence sectorielle : l'existence de
concurrents extérieurs potentiels, le dévelcppement des autres mcdes de -transport

et 1l'évoluticn cdes attentes logisticu :s.

Les cencurrents -extérieurs .potentiels .pourraient étre les transpor-
teurgfdesgpays*voi;inS‘ée‘laiCEE;”Les;p;ys‘hbrs CEE:;gprésentés au:séinjdu CEM$
<bénéficient dtent:ées sur le marché.. si 1e5'transpérteurs;de ces pays ne :semblent
pas toﬁs»trés:cohpétififs,.lﬁarrivéexde‘camionszscandin;veS‘auiPTRA proche des
50 teonnes -est .de nature 2 diminuerJla;puissénce"deé:firmes.héerlanéaiseé.‘De lé
méme facon des tfacticnnaires originaires aé Yougoslavie -ou -des pays du. COMECON
défient'foute concurrence en terme de colt. Assocides & des transporteurs cu Ges
spediteurs allemands, ils :sont susceptibles .de modifier dé facon notable les posi-
tions stratégicues de petits tracticnnaires belges, espagnols,... €t de redcnner

2ux -entreprises allemandes un gain de compétitivité non négligezble. .. ..

Des transports de substitution a la route constituent aujourd'hui

un nouvezu risgue pour les firmes cu :secteur. La concurrence intermodale, dont
nous avons €tudié l'influence dans la cdynamique cencurrentielle ces secteurs
natioﬁaux {annexe I) peut étre un facteur d'crganisation de la ‘concurrence
européenne. A propos du rail, le céveloppement cu transpcert combiné est de nature

a réduire l'intérét &'une positicn géographigue cde transit, pour les transporteurs

routiers. Ainsi, le trafic Italie-Allemacne en transport corkiné représente

o R ST e W T




<uivalent

1 ce 13 % cu transport en cempte C€'autrul sur ce trajet ; et 20 ¢
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(scurce Furcpa transpert n°26 cdéc 87). En terme
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pcur le trajet E
oppcrtunité stratégique gour les firmes eurcpéennes, cn peut y voir une baisse
e 1'intérét de la traction en faveur de la distrikbution régicnale assurant la
continuité du fer. Notons que selcon une znalyse de Prognes (2nalyse du transport
international rocutier, Oct 87) 65 % & /5 % cu transit rcutier de marchandises est

éccnemicuement effectuable en transport combirné.

Le “chéncméne" logistigue modifie la perception cu secteur des
transports routiers par les agents é€ccnomigues externes a celui-ci. Le transport
‘zpparait plus comme une contrainte, mais comme une nécessité. Le transrorteur
.ne.doit denc plus ;eﬁlement traiterla marchandise, mais zussi le temps. Il en
résulte une sugmentation cu compte prepre et un riscque cde concentration e l'cifre.
Le “phénoméne" logistique ‘diminue donc 1'intérét de la -tracticn mon orccnlsee"De

;olus, il met enlqvant 1es netﬁers de gestion cu- trcnspor;. ‘Enfin, les investis-

.senents pouvant -£tre tres- 1mpor~=nts (=atelllue Ge suivi des CaﬂlOnS iou plus

simplement -traitement informaticue des.documentsaadministratifs) le partzge de
) A .

'l;utilisationsae-quelques:réseaux:sera:donc'nécessaireJ avec la possibilité cde
création d'une nouvelle secmentztion d'entreprises : celles qui contrdlent le
systeme ; celles qul y participent ; celles ‘qui n'en font pas partie. Il y 2 donc
an facteur technologigue important cui riscue de.remoéeier.de~fa¢on irrémédisble

-

le secteur du transport routier cde marchandises.

]

°) Les positionnements stratégicues des firmes frangaises :

les firmes frangaises de transport routier ce marchandises ont
aujourd’'hui un pesitionnement stratégicue orienté sur le secteur naticnal. Cn
Deut penser comme on l'a céja noté gue c'est avant tout autravers Ge 1'évoluticn

ces secteurs nationaux gue se manifestera la concurrence eurcpéenne.
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velles stratégies peuvent elles &tre envisagées

et
]

Pans ce centexte,

0

fu

cour. les transporteurs rcoutiers francais. La réflexicn poursuivie dans: cette

étude, étuce Ce cadracge, rappelens-le, abcutit a guatre constats ce base.

— La concurrence europgenne ne doit pas étre d'abord pergue, cu

point de.wvue cu transport routier cde marchandises, comwme un ensemble de menaces

’ .

3 conitrecarrer ocu d'cpportunités a saisir. Certes ce tellz:s menaces ‘et de telles

cpperiunités existent et on les a soulignées .au fur et a.m sure cde 1'étuce.

-

Cependant, c'est de dynamique d'ensemble qu'il s'zgit et cette dynamigue eurcpéenne

va se trazcuire par la mcdificaticn des conditions de concurrelice a 1'intérieur

o

méme éu sectieur naticnal, cdes secteurs nationzux, du | Lranspor rcutier. La

réponse stratégicue des firmes frangaises passe donc par la re £finiticn cde leur

positionnement dans cette nouvelle donne. L'environnement cono rrentiel eurcpgen
, .

.est en passe de fevenir un environnement concurrentiel intérieur.

- Las :stratégies des transporteurs routiers doivent :étre différenciées.

I1 ne'saurait &tre question d'envisager quélqﬁesscréneauxfpar£i¢u1i¢r$§éans.les-.
quels"les'transporteurS‘rcu{iers francais Gevraient faire porter glcbalement leur
effort. Bien au~ccntraire; lafdive:sifé:du gecteuf*national, celléxées:secteurs
€trangers impligue la recherche ;éﬁré;ﬁefché:au cas par cas des stratégies -cpportunes
Trois facteurs cconditionnent cesséhoix'différéqciés : la taille e l'entrerrise,

son positicnnement actuel et :sa localisation. Clest & partir de ces facteurs que

la réflexicn doit étre menée.

- Les stratégies ces transporteurs routiers doivent -étre :spécialisées.
L'évoluticn de 1'industrie du transport dans le cadre -européen, sur lacuelle en a
longuement insisté, zboutit & ce second constat. La perfermance des entreprises

va dépendre de leur maitrise cdes métiers d'action -et des métiers de :scutien que

l'on a recensés. Cette maitrise est & la fois-affaire de prositionnement et de

cualité de cestion. Le transpert routier -est devenu une indusirie de services gui
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oit s'appuyer sur Ces perscnnels dexécuticn compéients et des managers fcrmés

zu traitement cde l'informaticn, asu ccntrdle des cclts cde orecducticon, a la.gesticn

des resscurces financiéres et huwneines ainsi qu'a la gestion stratéaicue.

-~ Enfin les stratégies des transporteurs rcutiers doivent étre

coocrdconnées, et coordohnées dans une double direction. La maitrise de la logistigue
implicue dans un grand nombre ce domaines des actions d'ensemble cde la profession
{Centre ce fré;s, bancue ce dcnnées,'partenariét, cutil cde formaticn, aménagement
des procédures c'acces ...). La maitrise de la cestion .stratégicue impose une Frise
ce cecnscience col.ecti§é de l'importance de l'aménzgement ces réseaux (rcutiers,
ferrcviaires, fluv.ux), ce l'énvironnement.financier'(financément en fcnds prepres,

recours maitrisés /- l'endettement) et cde l'envircnnement juridigue ( conditions de

_traznsmissicn des el treprises, cadre légzl e la coopération, harmcnisation ces

conditions d'excercices de l'activité transport, ...)

Clest 2 partir de ce quadruple constat :que 1e5f;erspectives:de-ééve-

1qocement doivent"étre conswderees. On va les develoooer‘en s'appuyant sur la typo-

logie qui @ servi ce base 2 1' analyse des p051glonnements s;rage01cues relatifs*dans

les différents pays €tudiés. Cette tyuolocle dlstlngue -

. les micro-entreprises locales et les nzcro-en;reﬁrlsos ce traction
. les petites -entreprises
. les moyennes entreprises

-~ les-groupes.

les. micro-entrerrises locales ne semblent pas directement menacées par

l'ouverture eurcpéenne. Elles cnt un rdole a jouer dans la distribution locale (ou
terminale) des marchandises. et leur cdevenir semble cdéterminé .par une définition

claire du créneau précis cu'elles entendent occuper. leur ssavoir faire propre réside

essentiellement dans leur bonne connzissance géographigue ces zones desservies et

cdans leur =zdaptation particuliére zux besoins spécificues ces économies locales ou

régionales : messzcerie, desserte des grandes surfeces, a partir de leurs plate-formes

de stockace,... Ce savoir-faire crocre doit étre valorisé var un centrdle strict des
) ce, Loret L

o

et

e ¢y
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cuts cde transports liés & leur spécialité, centrdle permis malaré leur petite

taille justement cu fait de leur cencentration sur guelgues services.

Les micrc-entreprises de tracticn sont beauccup plus directement

cencernées par l'intégration eurcpéenne. Leur compétitivité tient 2 leur maitrise
des colits ainsi qu'a l'acces aux contrats ce transport. Dans ce domaine le risque
d'une concurrence eurcpéenne sauvage ne coit pas étre négligé . Dans une telle
occufence, les traciicnnaires frangais ne-seraient pas teoujours -en bonne rosition
par rappcrt & leurs confréres concurrents principalement Eelges et Espagnels. Ils
pourraient voir leurs positions laminéés, notamment dans l'approvisicnnement

N
b

artir ces centres incdustriels internationzux et dans le transit a

Hy
o
5
)
0
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travers la France (Burcpe cu Nord, Europe cu Sud). Cependant leur populaticn est

nécessaire zux zutres entreprises moyennes cu crandes {cn y reviendra).

Dans ces conditions leur devenir passe par trois préalzbles :

. le maintien =u miveau Ge chacun d'entre sux de la-cualité .Ge leurs

prestations : formation des chauffeurs, maltrise des délais, qualité .Gu matériel.

Cette contrainte qualitative implique cu'une marge suffisante soit laissée aux

tractionnaires et donc qu'ils puissent s*'inserer dans Ces relations -commercizles

Stables ;

. cette cderniere condition suppose l'organisaticn des relations entre

tractionnaires et donneurs d'ordre. Ces derniers peuvent 's'engager -2 assurer 2
leurs .scus-traitants un volume stable d'activités, en contrepartie &'engagements

cualitatifs. De tels accords se sont dévelceppes -dans d'zutres :domaines (relaticns

automckile-équipementiers, relations -électrenigue-farricants de composants ... )

£t ont écnné lieu 2 1‘'élzboration ce contrats tvpes de co-traitance. De méme les

donneurs .d'ordre peuvent contribuer zu dévelcppement d'un outil informatigue

commun (service minitel, maillage inter-régicnal voire international) a méme

d'assurer la scuplesse nécessaire zu service cdes tractionnaires -et 1'cptimisation

de leur activité (le retour).
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rait

au transport dans sm ensemble et suscit

.- 11 reste que l'organisaticn cu tracticnnariat pesse par ure

réflexicn eurcrdenne. Il parait nécessaire d'envisager pcur eux un statut

eurocé€en fzute ce cuoi une évolution incontrdolée pourrait.se produire & un

terme assez proche. Cutre les prcblémes sociaux qu'une 'telle évolution ne mancue-
pas d'engendrer, elle créerait une situation qu'cn peut juger &éfavorzble

terait .sans douto ces réactions réglementaires

ceractére naticnal ceontraires au 3iévelcrpe pement -eurcpéen.

Les cetites entreprises cu iransport routier de marchandises sonit

es dans la concurrence nationale et o roneenne 2 1la croisée cdes chemins.

'
(]
nl
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Leur devenir pose une guestion d'autant plus cruciale gu'elles scnt nombreuses
cans tous les pays ;uro~éens (et que cGu reste leur situation relative est compa-
rzble). Elles se trouvent en fait devan; une al ternative : cpter pour la .sgpécia-
lisation géographique cu cpter pour la.croissance. Le premier choix les :améne &
occuper un p051ulcnnement :znalogue 2 celu1 des nlcro —entreprises locales . ellesf
co;ven; a10rs prendre coréc1ence ‘que leLr,aLout~speﬁ1L1que.est prec;senen* leur -

petlte‘tal--euegzde~ce f= it velller a .ce que leLr dlmen51on ne Ssoit pas un thandicap.

.La maitrise .ce la;petite»dimension,~dansrcette*perspectived ne doit -pas etre

considérée comme une solution de facilité. "Small is beautiful”, certes, mais
"small islaifficult",'Micro-entreprises.locales:étjpgtites:entrepfisesfsont-éicrs
‘immergées déns le méme -environnemsnt concurrentiel régicnal. ‘

Le cecond ‘choix est celui cu deveWCDoement La petite entreprise tend @ devenir
meyenne. I1 s‘agit pouf elles d*uvn changement notable parce gue le renouvezu ce
deur cos;tlonnemenu stratégique 1rpose l'accés & une dimension :supérieure ce
gestion'et-é une ncuvelle ferception de leur -environnement. On peut se dem;nder

si elles ont les méyénslde cette ambition, tant financiers-qu'humains ou bien si
&u centreaire, dans ce hcuvement, elles ne riscuent pas d“étre.lé proie ce moyennes

entreprises tant naticnales qu'étrangéres qui cherchent a élargir leur base d'action.

Dans cette perspective, les petites entreprises frangaises paraissent
assez mal placées. Généralement Ce premiéres cgénérations, elles ne disposent.pas

cde compétences manzcériales nécessazires, contrairement par exemple & leurs
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consceurs né€erlardaises: moins protégées gu'en Allemagne cu meins "sélectionnédes”

-

qu'en EBelgique, leurs capacités financiéres sont scuvent restreintes. Pcur cette

pepulation & risque, il n'y a pas de siratégie fixe. Tout est affaire d'cprortunité

En revanche l'zccompagnement ce l'évoluticn paralt trés scnhaitable et pourrait

passer par deux actions générales

. le dévelcppement cde la prise Ce ceonscience des impératifs ce cestion liés .2 la
croissance pour éviter un trep grand nombre d'expériences mel ccnduites et se

coldznt par l'échec ;

. l'zménagement ces conditicns de la concentraticn du. secteur ce facon gue cette
concentration nécessaire :soit dynamicue (réglementation fiscale, innovations
statutaires, ...) -et profite d'zbord &u .secteur naticnal dont le tissu doit &tre

valorisé. .

On sent bien au travers des remarques précédentes que. le coeur de

la questicn europfenne bat .zu niveau des moyennes -entreprises. ‘Clest A leur propos

que le premier constat -€tabli précédemment prend toute son imporitance. La dyhamicue

européenne va mojifier le :champ dans leguelfeliesaexercent leurslactivités;au 4
moins autant par le remodéiementAéconomique}gukelle.impligue.que;par'l%émergence
de'nouvélieS‘menaces'ou de nouvelles opportunités. Ces moyennes -entreprises ne
seaurzient se cantonner dans»le tractionnariat .ou la seule distribution leocale. Il
est impéraztif pour -elle de jouer la spécialisaticn.du:éervicetrendu soit=qu‘eiles
cherchent & maitriservl'ensemble:ée,la'chaine.dé'transﬁort{sur'des liaiscns

denses -€économiguement, :soit cu'elles tablent :sur la parfaite comnaissance d'un

-type de transport particulier (produits dancereux, citernes :chimigues .ou :2limen-

-taires, transport grecs matériels ou -éguipements spéciaux,’transport'frigorifiqﬁe,.,)-

Dans l'une ou l'autre cpticue, la dimension européenne s'impose et .avec -elle la

contrainte d'une couble -exigexe: maitrise de la qualité et maitrise de 1l'espace

-eurcpéen.

a mires At an O Y L
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La meitrice ce la cualité€ devient un leit-motiv de cette cencliusicn

Cette insistance n'a rien c¢e ceonvenu. Elle Céccule de l'ensemble des réflexicns

menées sur la dynamique comparée ces secteurs naticnaux et sur 1' évoluticn Ge

1l'ipcdustrie cu iransport. C'esti la varisble clé de la concurrence eurcpéenne, et

tout spécialement ce la concurrence des mcyernes entreprises. Pour elles, cette

exigence de qualité a deux effets.

rvenir A une rlcouce\.ce c.ce'mat. on entre métiers
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d'actions et métiers ce soutiens, adéquation qui Gépend dGu posit;onnement retenu,
Zcizlisation "transport" cu spgcialisation "produits'. Dans le Lremier cas c'est
la cualité'de larlégistique qui prime (flux d'information, flux <=2 transpert,
ccndi;ions de regroupsment, condition d'éclatemenf)u Dans le 'secc.d cas, l'accent
doit 3tre mis sur la qualité du.serviceﬁproéuiﬁ :x 1*zdaptaticn Gu transpori zux
atté“tes spécifiques (zéro @élai, zéro défaut, zéro stock, par exemole) du client.

1 leur faut par conséguent :se doter des moyens managérizux propres
equ

a 15 réalisaticn dertels;projetS'd*entre;miSeé gt ‘sur 'ce ;plan la position’globale—'
ment moyenne (gu’'on a souvent .soulicnée) des -entreprises francaises n'est pas
favorablé (indépencemment de cuel qLes brillantes rEL551tes)‘ La dynsmlque concur-
rentielle nafionale re les a pas incité a mettre l' zccent sur la qualité du service
renéu non plus que sur la cualité des équipes managérizles. Il ne faut pas se le
cacher : les Néerlandzis, les 2illemands et nombre d'Italiens sont mieux armés et

»

par ccnséquent mieux préparés .2 la maltrise de 1'espace eurcpeen.
Car la seconde contrainte est la. La dynamigue européenne provogue
l'émergence de zones éccnomicues non plus hexagonales mais communautaires qui
recessinent le peysece CGu transport rcutier de marchandises. L*analyse CGevra -étre
epprofondie. On voit cependant se dessiner du point de vue frangals guatre crancdes

zones, sans compter la zone parisienne qui a vocation spécificue, a la fois

régicnale, naticnale et internationale .



France du yNord et de 1'Est, Rhénanie, Bénélux

- une zcne I

- une zcne II France ce 1'Est, Lombardie

- vne zone IIT : Midi~Pyrénées, Languedec, Catalogne
~ une zone IV : France cu Centre et ce 1l'Ouest.

La derniere zcne ne semble pas directement concernée par 1'eurcréa-
 nisaticn du trensport. En revanche les trois premiéres le scnt de plein fouet (on
pzut remarquer 41 reste que leur intersection se situe en Bourgogne, régicn qui
devrait pouveoir t.rer bénéfice ce cette situvation stratégi cue) et c'est en leur

sein que se pose poO.\r les moyennes entreprises la guesticn de la maitrise de 1'espa

Bler cue les moyennes enureprlses ne fondent pas leur sgrategﬂe sur
-1l'implantation 1occ.e leur pcsitionnement geocrcohlcue apparalt de;ermlnang puis-~
cue, spécialisées. elles vent avoir intérét 2 développer leur activité au sein d'une
zone -économique cohérente. Dans cette zone, la- caoac1ge a occuper 1*espace éccnomiqu

cu tr;nsaoru va denencre ce D1L51eurs facteurs :

.~une'taillé-suffisan§§;pouf,permettre,la‘mlse:en:oeuvfegdeééméfiers de :soutiens
nécessaires.et dcnéipour:supporter‘leS'investisééhents —notamment,informatiéues‘et
humains~ qui-y sent liés.,La.premiére=exigence, donc,jpeut;éire de concentraticn,
81 la taille adégaate*n’est-pas atteinte. On peut penser .que la France -est moins
‘bien dotée en mdyenﬁesveqtreprisesTé‘taille~européenne'que la RrA et les Pays-Bas,
mieux dotée que la Bel 01que et 1'Espagne et ‘dans une situvaticn analogue 2 celle de

1'Italie du Nord.

. la maitrise des flux de transport, :soit qu'un parc .edégquat -ait été constitué, soit

cue le résezu des tractionnaires soit fiable. On retrouve la un théme développé
rrécedemment et dont la -conclusion .se trouve renforcée. Le partenariat tractionnair
- movennes entreprises est une nécessité aussi bien pour les premiérs gue pour les

seceondes.

. enfin et sans coute surtout l'sccés zu fret retour. Or dans les zones évoquées




7 ]

meille

.
[of
0

1
v}
m
Lt
rt

de résezux eurcpéens Cevient un impératif. Ces réseaux ncus -paraissent, &

1

bt

0ins, Cevoir étre centrés sur une des régions eurco€ennes évoquées. Leur forme

0.

u

juridigue peut étre esguissée :
- la censtitution d'un réseau de filiales a l'avantzge d'assurer une
ure coordination des activités - cette solution présente cependant plusisurs
ncenvénients © coUt de l'investissement finahcier‘et cclt ce la gestion du greupe.
Elle ncus parait réservée asux plus grandes des moyennes -entreprises, celles cui
accacent, précisément, .53 la taille de groupe.

.

- la constitution d'un résezu contractuel entre cartenaires Ge natio-

la convention (statuts, encagements réciproques, répartition -des
charges communes et des résultats -communs,.:..). Nul doute, dans -ce Cernier ccas,
gu'il n'y ait avantage 2 négocier -en forte position itant gqualitative que financiére,

pour étre 2 méme e jouer ‘un rdle ssincn-de leader -du.moins.de ‘co-leader ‘dans

Or de ce point de vue, les firmes francaises sont confrontées & fcrte

artie. Les plus favorisées :sont :celles Ge la zcne III :qui devraient .s'imposer

't

relztivement facilement dans 1'organisation de réseaux trans-pyrénéens. La situation
reste favcfable en zcne II -encere gue le'dynamismé'inventif des iransporteurs cu
vord ce 1'Italie ne Coive pas étre négligé. Mais Lyon et Milan ont mille ans ce
coopération;éconSmique derriérefellés‘ Lé'concurrencé‘risquedd'éire bezuccup plus
ruce -dans la zene Nord ou les transporteurs frangais vont se trouver directement
confrontées aux Allemands -et aux &ée:landaig ce d'éutant'plus cu'une partie cu
ransport routier de la zone'estrdraiﬁée vers Rotterdam /L'appui "préférentiel”

ces charceurs naticnaux semble,'en 1l'occurence, un ées raréS‘moyens pcur renicrcer

le potentiel offensif francais, une fois mises en oeuvres les actions envisacées

plus haut.
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este 2 exazminer ure derniére situation cencurrentielle, cel

crarnds groupes. Elle ne sera pas cévelcppée dans le cacre ce cette étude zour les

ns la majorité cdes cas, ces grands groupes sont présents cans . plusieurs moces
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de itranspert (maritime, ferroviaire, fluvial ) et cde ce fait leur siratiégie n'est

plus spécificue zu transport routier

- ces grands grouces sont amenés a dévelcpper des s ratégies spécificues qu'il

analyser ¢e fagon synthétigue. Il faucrait pour ce
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feire proceder zu cas par cas, partir de monographie et c'est une zutire étuvcde.

- eniin leur ccmportement, de par leur taille, est déji -europfen. Ils ont céja

intégré a leur stratégie .cette dimension europeenne et pour eux l'échéance 1993

~ A

n'a pas l'importance qu'elle revét pour leurs «con’ireres de moindre tailie.

Quelgues. remarques «cependant Soivent ‘@tre faites. Les.grands groupes

- francais, -dzns leur -ensemble, apparaissent moins-eurcpéens gue leurs confreres

hollandais cﬁ~allémands.‘Le;vfremierSQy.bntaété tét-incitévbar la.desserie ces
crancds ports c¢u NCrd et les secohds‘pér 1eurs~liensssouveﬁt directs .avec ces
crands charceurs. Ben nombre des grancs groupes francais .sent liés -3 la S.N.C.F.
et cette liaison peut étrerglobalemeht un atout et un thandicap.

Un etout dens la meéure oﬁ 1a coordination'réussie,ﬁeilﬁroute‘peut
2tre une arme efiicace dans 1la concﬁrrence europeéenne non plus dans mais -entre
les grances zcnes cdont nous avons parlé plus haut. Un handicap cans la mesure ¢u
1'aczaptation évla ncﬁvelle'donne européenne passe -en partievéar Ya cohésicn prefes-
sicnnelle cdes transporteurs, cohésion cul pecurrait étre difficile =i les plus ¢grands

crivilégient leurs liens avec le fer.

Ce cernier point conduit .2 une série de remargues sur lesguelles
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flexicn. La répcnse stratégicue des transcorteurs routiers

-

francais s'articdle & trois niveaux.

. Le cremier nivezu, céterminant, est celui ce l'entreprise. Il lui
faut une volonté stratégicue et les mcyens de la mettire en oeuvre. Ces mcyens

oient étre adaptés i ses projets et ces derniers & son .positicnnement.

0,

. Le second niveau est celui ce l'organisation professionnelle, Dans
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la ccnc. rrence eurcpéenne,

[

les uns < :s zutres. Il est impératif d'organiser cette solidarité (contrats type,

relaticn: de partenariat, services communs, ...) qui n'esi en rien prise en charce

ces uns par les sutres mais reconnaissance de la nécessité ce la cooosraticn entre

7
v

partenaires sutonomes et efficaces.

Le dernier nivesu ‘est celui de 1'administration qui a un rdéle majeur

2 jouer non plus dans 1'encadrement du secteur ‘mais dans l“.accompagnement &e--son

évolution. Il :est de l'intérét natiocnzl -que. le transpori routier francais joue un

role céterminant dans le transport .routier .européen. Il en a les.cazpacités et la

(e}

éocrzphie 1'y incite. Or les différentes options :stratégigues que l'on 2 recensées
dépencent tcutes, trés larcement, ‘d*un -environnement éccnomigue et juridigue favo-
raple, d'une évolution réglementaire .aééquate, -et, tous comptes faits, de movens

financiers : l; cualité se paye !
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La stratégie est un concept d'ordre militaire. Les maitres
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rsenser sont souvent des généraux illustres et fort antigues.Deux préceptes de

S
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SUN T2U caractérisent remarcuablement la concurrence eurcpéerne dans le sectieur

cu transport routier ce marcnandises.

Le premier se veut impératif "Cennaissez l'ennemi et connaiss: z-vous

vous méme ; en cent batzilles vous ne ccurrez aucun

S

cutiers francais ne coivent pas se tromper Ce cibcle

pius cue ls concurrent
oort recutier tel gu’il

lyser ses forces et

n

joter un réle majeur il faut an

I1 fzut une démarche stratsgicque.

cdancer". Les transporieirs

I‘i)

-

ia leur c'est beau

s'orgzniserz -en Europe dans les rcreochaines années.

ziblesses et voulcir

-etrancer porteur ¢e tcutes les menaces possibles, le tra

Le second précepte assure .que “le supréme raffinement dans l'art de

vient d'une benne anticipation cdes projets :des .concurrents et de l'évolution ce

la guerre, c'est cde :s'attaguer zux plans de ltennemi'. C'est dire:que. le .succes .

la cemande pour 'y répondre mieux gu*eux. ‘Trois slogans pourraient alors résuner

1'zrdente cbligation des transperteurs frangais : cqualité &u service, cualité €e

-la gestion, lezcership dans les résezux.




