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I est trivial de constater qu'avec l'internationalisation croissante de la
production et des échanges, les nouvelles formes gqu'elle emprunte et les
perspectives du marché unique européen, l'acheminement international des
marchandises devient, pour les entreprises de transport, une activité
déterminante.

0 est non moins banal d'enregistrer que, globalement, le systéme national
d'acheminement des échanges extérieurs reste marqué par d'importantes
déficiences. '

Ce constat établi, beaucoup plus délicate apparait l'analyse des causes de ces

déficiences et I'étude des perspectives du transport international.
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Dans cette contribution, nous ne reprendrons pas tous les éléments de 1'étude
que nous avons menée, pour le compte du S.E.R.T., sur I'offre de transport
terrestre international (°),

Au deld d'un certain nombre de rappels sur I'évolution de la demande et de I'offre
de transport international, nous insisterons sur quelques enseignements que
nous pensons pouvoir tirer de cette étude, et qui. portent, pour l'essentiel, sur
le statut économique de l'activité transport au sein du systéme de production
et d'échanges ainsi que sur les conditions de sa plus grande efficacité.

UNE CONCMON DU TRANSPORT EN DECALAGE PAR RAPPORT AUX
MUTATIONS DE LA PRODUCTION ET DE LA CIRCULATION INTERNATIONALE
DES MARCHANDISES '

Du ¢6té de la demande

Dans la fagon dont les entreprises, et notamment les entreprises exportatrices,
integrent le transport dans leur stratégie, il apparait, pour l'essentiel, que :

- L'activité transport est congue comme une activité plus ou moins maitrisée
et coiiteuse, et inscrite dans une logique purement commerciale, de simple
vente ou, au mieux, de marketing.

Toute référence 2 une logique industrielle, productive, de recherche de valeur
ajoutée par le transport, est, dans la quasi totalité des cas, totélement absente.

Le poids de cette logique strictement commerciale se retrouve a la fois dans
la place des transports dans l'organisation des entreprises, et dans la primauté
du couple qualité / prix 4 laquelle les transports doivent satisfaire en offrant
le niveau le plus élevé pour le premier terme du couple et le niveau le plus faible
pour le second terme.

- L'activité transport est singulidrement réduite & la fonction d'acheminement.
Méme si certaines entreprises se réfdrent a l'importance qu'elles attachent
i des prestations élargies et constitutives de chaines transport, et mettent
en place, & des degrés plus ou moins élaborés, des politiques logistiques, cellesci

(®) Cette étude qui a été menée avec le concours de MM. Hervé BRETON
(Ingénieur TPE) , Gilles PACHE (Chercheur au CRET), Thierry SAUVIN (Chercheur
au LAREA CEREM) et qui a bénéficié du suivi du groupe de travail du COSSAT
animé par Monsieur Gaston BESSAY (O.E.8.T.) est disponible, ainsi que sa
synthése, au S.E.R.T.

Paradigme




Les Cahi rs Scientifiqu s du Transport 57

restent le fait, soit de l'entreprise elle méme, ou de ses filiales, soit d'entreprises
indépendantes mais situées dans des relations de sous-traitance par rapport
a l'entreprise donneur d'ordres.

La méitrise des montages logistiques ou, plus simplement des systémes de
circulation des produits n'est, qu'exceptionnellement, déléguée aux entreprises
de transport. . 4
. M&me dans les cas de recours a des transitaires ou commissionnaires, les termes
des prestations et des contrats sont stricts et déterminés par l'entreprise donneur
d'ordres et ne portent, le plus souvent, que sur les conditions d'acheminement.

Ceci pose, non seulement, la question des rapports entre les chargeurs et les
transporteurs, "et, dans ce cadre, celle du réle et des fonctions des auxiliaires
de transpiort, mais, plus largement, celle du statut économique du transport,
et de son intégration, au travers de la stratégie des firmes, au systdme productif.

Ainsi, peut-;on dire que, du c6té de la demande, l'enjeu transport, la
reconnaissance de son rdle productif, porteur d'efficacité et de compétitivité,
restent encore largement sous estimé, et continuent de s'arréter 4 la porte
des entreprises.

Pour la plus grande majorité des chargeurs, le tr_anspbrt continue d'étre pensé
comme une activité devant travailler sous contraintes et se soumettre a des

impératifs qui lui sont dictés de l'extérieur.

Du coté de I'offre
Globalement le systéme national de transport international se caractérise par :

. le déficit de la balance des services de transport

. d'importants déséquilibres dans la contribution des différents modes, et, au
sein de chaque mode, entre les différents intervenants.

Nous nous contenterons de quelques rappels sur l'offre ferroviaire, pour nous
attacher davantage a l'offre routidre. *

Les déficiences de l'offre ferroviaire

Si, sur fond de régression tendancielle du transport ferroviaire, la SNCF semble
mieux résister dans le domaine du transport international, cette apparente
réussite masque des déséquilibres et une inadaptation certaine de l'offre

ferroviaire aux nouvelles conditions d'acheminement du commerce extérieur.
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Au plan global, le trafic ferroviaire international n'a fait, sur une dizaine d'années,
que se maintenir. Ce maintien n'est dii qu'a la croissance, sur la période, du
trafic de transit. Cette croissance ne compense pas les pertes absolues, et plus
encore relatives, enregistrées dans le trafic d'exportations et, plus encore, dans
celui des importations.

A cela il faut ajouter le décalage qui existe entre la structure par produits du
commerce extérieur frangais et la structure par produits des trafics ferroviaires
internationaux.

Comme pour le'_trafic intérieur, le transport international de la SNCF s'appuie
sur des flux "rﬁa.ssifs de produits lourds qui, dans l'ensemble, ne constituent pas
les postes les plus importants de la balance cbmmerciale de la France, ni surtout
les postes les plus porteurs, en particulier quand ils sont éppréhendés en valeur.

De plus convient-il de souligner que, dans la plupart des cas, la structure des
trafics ferroviaires ne refléte pas la structure des échanges avec nos partenaires.

Si l'on établit , par pays, le rapport entre les trafics et les flux globaux
d'importations et d'exportations, on constate, qu'en dehors des relations avec
la RFA et le Benelux, la structure des transports internationaux de la SNCF
avec nos principaux partenaires commerciaux ne correspond pas & la structure

de nos échanges avec ces mémes partenaires.

Le méme exercice effectué & partir des différentes catégories de produits
transportés et échangés, révele des déséquilibres encore plus profonds.

Toutefois, les déséquilibres enregistrés ne tiennent pas, intrinsdquement, aux
caractéristiques du transport ferroviaire, mais renvoient a la consistance de
I'offre et & la stratégie globale de I'établissement public.

On peut noter, en effet, que l'offre internationale de la SNCF :

- se fonde sur quelques produits performants mais isolés

- ne différe pas fondamentalement de l'offre nationale, axée sur les trafics
lourds et le train complet

- se heurte au manque d'articulation avec les réseaux étrangers

- repose sur une démarche privilégiant les fonctions de traction, y compris dans

le cadre du développement du transport combiné.
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Plus foridamentalement, I'efficacité de l'offre ferroviaire internationale parait

s heurter 3 deux problémes étroitement liés : une conception du transport

qui reste pour l'essentiel circonscrite & une fonction d'acheminement et I'absence

de stratégie de groupe.

Les déficiences de l'offre routiére

En mati®re routiére on assiste depuis de nombreuses années, & une détérioration
tendancielle des performances des entreprises nationales, marquée, en particulier,
par la dégradation de la part du pavillon routier frangais.

La fragilité croissante des positions frangaises est, 1& aussi, particulierement
sensible dans“les trafics d'importations, ce qui révéle, entre autres choses,
I'insuffisance de la présence des entreprises frangaises & l'extérieur.

Le graphique suivant permet d'apprécier les déficits de nos taux de couverture.

T§m de couverture routiers dans I'acheminement du Commerce Extérieur

. )

1941 1 1950 b 5 1986
vm CEST-SITRAM P.YERNANT) )

Les déséquilibres du systéme national d'offre de transport routier international
tiennent , & I'évidence et en trés grande partie, aux conditions générales dans
lesquelles s'exerce la concurrence et notamment aux tendances lourdes & la
déréglementation qui'marquent la derniére période.

s ne sauraient, pour autant, étre imputés & ces seules causes. Les déficiences
enregistrées sont, avant tout, & rechercher dans 1'état de structuration du secteur,
les stratégies mises en ceuvre par les différents opérateurs et la capacité des
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entreprises & faire face aux profondes mutations, tant structurelles que
fonctionnelles, qui, avec la crise, fagonnent, notamment dans le domain
international, l'activité transport. '
De sorte qu'a I'heure actuelle, seules quelques entreprises sont en mesure de
constituer et maitriser réellement, une offre de transport international efficace.
Ces entreprises, contrairement & celles qui, massivement, réagissent par inerti
et de fagon exogdne aux développements de I'internationalisation, tentent de
déployer des stratégies anticipatives ol l'international est d'emblée endogénéisé
3 une offre globale, directement articulée aux besoins et évolutions des processus
de production_\et circulation des marchandises. 4
A l'évidence ceci suppose des moyens matériels, humains et financiers importants.
Mais ces moyens ne constituent pas une condition suffisante. Encore faut-il
que ces .entreprises congoivent le transport comme une véritable activité
industrielle et qu'elles soient en mesure d'en maitriser les différents paramatres.
Chacun s'accorde & reconnaitre, aujourd’hui, que le transport suppose un
élargissement du rdle et des fonctions de transporteur.’

Cet élargissement, qui constitue une tendance irréversible, porte, non seulement
sur lintégration de fonctions annexes valorisantes au cours du processus de
circulation des marchandises mais, de plus en plus, sur les capacités des
entreprises & accéder au fret, et & gérer, simultanément, les informations de
différentes natures concernant ce fret.

Le transport international est particulidrement concerné par ces évolutions.
Mais l'efficacité de l'offre de transport international ne peut se limiter & ce _
seul élargissement fonctionnel. Elle requiert des entreprises, non seulement
la capacité a établir des liaisons transnationales, pluridimensionnelles,
multifonctionnelles et multispatiales mais aussi celle de maitriser cet ensemble
de liaisons. _

L'enquéte que nous avons menée, auprés d'entreprises de tailles et de statuts
différents, révéle que la maitrise globale des vecteurs de l'offre de transport
international par ces entreprises, reste insuffisante.

L'espace d'intervention des entreprisés de transport ne peut plus, en effet, se
ramener simplement & un ensemble de lignes internationales, mais suppose la
constitution de véritables réseaux ol le systdme des liaisons internationales,
constituant les supports de I'acheminement, s'articule & certains pdles de
valorisation des activités transports, & certains neuds de collecte et de livraison
du fret, & un systéme corrélatif de collecte, de traitement et d'acheminement

des informations relatives aux marchandises transportées.
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Le tableau suivant montre la fagon dont cet espace est structuré par les

entreprises.
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On remarqueras :

- la faiblesse des implantations frangaises & I'étranger,

- que cette structuration repose principalement sur des systémes de
correspondants,

- que les rares présences véritablement opérationnelles des entreprises frangaises
a l'étranger reposent, & la fois, sur un systéme de liaisons portant sur plus de
trois pays et sur l'existence d'un réseau national suffisamment charpenté.
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Au total, la structuration de l'espace international par les entreprises frangaises,
reste faible. Cela tient & des facteurs structixrels, mais aussi, et trés largement,
a des choix stratégiques qui renvoient, en dernidre analyse 4 la conception qu
les différents opérateurs se font de leur activité aussi bien en ce qui concern
la nature de leurs produits que celle de leurs systémes de production. Or les
contenus des produits transports et des systémes de production qui les soustendent
connaissent, aujourd'hui, de profondes mutations.

L'EMERGENCE DE NOUVEAUX PRODUITS, DE NOUVELLES FAGQONS DE
PRODUIRE, ET DE NOUVELLES STRATEGIES

L plus souvent l'analyse du systéme de trahsport met fortement en relief ses
spécificités et son hétérogénéité. Sans nier ces réalités, notre étude s'est
davantage a.ttachée, au travers des diversités qui habitent le transport
international, & rechercher la dynamique qui I'anime.

Un systéme composite

En dépassant la multiplicité des cas observés, le éystéme d'offre de transport
international peut, en référence & l'économie industrielle, &tre ramené & trois
grands types de produits et de systémes de production :

- des produits uniformes correspondant & la monoproduction

- des produits multiformes correspondant & une production diversifiée

- des produits systémes correspondant & une production complexe

Si les deux premidres catégories de produits et de systémes de production sont
aisément identifiables, la troisidme catégorie appelle quelques précisions. '

Par produits-systémes nous entendons des produits qui sont constitués, au deld
de contraintes et de caractéristiques techniques spécifiques, sous une forme
relativement banalisée mais comportant un ensemble de propriétés polyvalentes
pouvant étre mises en service a la demande.

La production complexe, rompant avec l'organisation linéaire d'une production
par filidre établie & partir d'une technologie ou d'un savoir faire particulier,
se constitue en réseau a partir de technologies et savoir faire multiples.

Croisant la nature des produits transports et l'organisation de leur production,
cette typologie, qui s'appuie sur la stratégie des entreprises et sur la configuration
de leur offre, permet d'appréhender sans rupture analytique, les degrés de
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cohérence et de continuité , ou au contraire dincohérence et de rupture , qui
mod2lent le syst2me de transport international.

Au plan macro—écdnomique, et 3 un moment donné, ces trois types de produits
et de systémes de production coexistent et s'intriquent, dans des espaces
différenciés, pour constituer l'offre nationale de transport international et en
spécifier l'efficacité.

Appréhendées en dynamique, les trois catégories repérées constituent, comme
pour l'économie industrielle-et en répo;lse aux évolutions que celle-ci enregistre,
des étapes dans le cycle des produits et de la production de transport.

Une nouvelle étape dans 1a production de transport

- Lorsque le trahsport n'est que simple acheminement, ses priorités sont d'ordre
technique ou physique. ' )
La prestation est uniforme et ne vise qu'a répondre & un probléme unidimensionnel ¢
le besoin de déplacement des marchandises d'un point & un autre.
Le systéme 'de' prodution est lui-méme frustre. 11 s'agit d'une monoproduction
combinant le travail au matériel roulant et utilisant comme vecteurs les
différents types d'infrastructures. Placés en situation de dépendance par rapport
3 la demande, les opérateurs de tels transports ne peuvent avoir que des stratégies
passives, d'adaptation A cette demande et visant, essentiellement, a comprimer
au maximum le prix de vente en jouant principalement sur la variable travail
aussi bien en termes de durée que de rémunération. On retrouve ici les principales

caractéristiques du tractionnariat.

- Lorsque les acheminements sont assortis de prestations annexes, on se trouve
en présence de produits plus ou moins multiformes et visant & répondre a un
probléme pluridimensionnel : agréger aux acheminements, une Ou plusieurs
opérations ponctuelles.

Le systdme de prodution se diversifie et se constitue en chaines de transport
dans lesquelles plusieurs unités de production, appartenant a une ou plusieurs
entreprises, participent solidairement & la satisfaction de demandes finales
spécifiques, & travers un ensemble hiérarchisé d'interventions techniques et
économiques.

Tout comme pour les filidres en économie industrielle, la finalité stratégique
de ces chaines de transport est le contrdle de certains de leur points nodaux

ou de certains de leurs segments dominants.
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La logique d'une telle organisation de la production, accentuée par le caractére
particulidrement &éclaté de la demande finale de transports internationaux,
conduit les opérateurs & rechercher la maitrise de la chaine transport, le plus
en aval possible, au plus prés du marché. .

Ainsi assiste-t-on, & une concentration des efforts stratégiques et des moyens
.au niveau de la collecte et du traitement des informations sur le fret et,
corrélativement, a différentes pratiques visant A reporter les effets pénalisants
des nouvellgs exigences de la demande, sur les wproductions situées en amont
des chaines-de- transport, notamment celles & forte composition en capital fixe
et en effectifs, et singuliérement les acheminements.

Ce mouvement - d'internalisation des activités rentables et d'externalisation
"des activités .cofiteuses, se double d'un glissement fonctionnel des entreprises
le long des.chaines transport et d'une recomposition autour des métiers d ce
_que l'on peut_appeler, des ensembliers du transport, et qui se traduit par le poids
accru, au sein du secteur, des commissionnaires et, corrélativement, des loueurs.
Cette organisation de la production de transport international apparait ,
aujourd'hui;_{dominer l'ensemble du secteur.

Les contradictions qu'elle recdle, se traduisent, pour certaines entreprises, par
des taux de-rentabilité élevés, mais se soldent, pour I'ensemble du systéme d'offre,
par un taux dlinefficacité relativement &levé, compte tenu des nouvelles
conditions de la production industrielle et des échanges internationaux.

De sorte que l'on voit apparaitre, certes chez un nombre encore restreint
d'entreprises, notamment des grandes, de nouvelles stratégies et de nouvelles
conceptions et formes d'organisation du transport.

- Pour ces entreprises, le transport est bien appréhendé pour ce qu'il est, a savoir
" une réponse particulidre & une demande spécifique et de plus en plus complexe.
Comme il est exclu que le transporteur engage un processus de production
correspondant & chaque demande, il est amené 2 résoudre la contradiction entre
la multiplicité des demandes et l'unicité de son outil de production, en inventant
de nouveaux produits et de nouvelles fagons d'organiser et de produire le
transport. '

On constate que les transports internationaux n'échappe pas a la nouvelle
dialectique dhomogénéisation - différenciation qui, avec la crise, caractérise
'ensemble du systéme productif. ' ‘
Ainsi, voit-on se constituer, chez certaines entreprises, une production a la
fois de plus en plus standardisée, mais recélant une gamme de caractéristiques
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suffisamment ouverte pour permettre des usages largement différenciés : ce
que nous définissons comme des produits sjstémw.

La forme du produit final, c'est & dire la détermination ultime de la combinaison
de propriétés intrinsdques qui constituent la réponse aux problémes de
l'utilisateur, se fait lors de la rencontre : commande de prestation/fourniture
de prestation. C'est cette combinaison qui apparait sur le marché, qui est objet
de contrat, et qui constitue l'offre du transporteur.

La production de transport, quant 2 elle, est un acte antérieur qui vise justement
A fabriquer, de fagon industrielle, les produits systémes. De sorte que l'on assiste,
au travers de.ces produits systémes , & un effet de stockage de produits transport
particuliers, et qu'il devient de plus en plus hasardeux de continuer de considérer
que la production de transport et sa consommation sont deux actes simultanés.
A l'évidence ceci pose en d'autres termes les probldmes de surcapacité et de
régulation de l'offre de transport. '

Ces nouveaux produits appellent de nouvelles combinaisons productives. La
logique qui préside & la constitution de produits systémes n'est plus celle de
la filidre, mais celle des complexes de production. Ceci implique, non plus la
maitrise d'un segment technologique spécifique ou d'une activité particuliére,
mais celle d'un ensemble architecturé de technologies et de savoir-faire organisés
en une sorte de grappe regroupant les métiers du transport, des différentes
prestations annexes et de l'information, et ol les différents segments d'activité,
et leur agrégation, sont objet de valorisation.

Clest ici que la constitution et la maitrise des réseaux prennent toute leur
importance. I ne s'agit plus, comme dans la stratégie de diversification, de
“développer et/ou maitriser des relations et des activités ponctuelles, mais,
au travers du maillage de l'espace national et international, de construire un
systéme cohérent et fluide de valorisation des marchandises au cours de leur
déplacement, en intégrant étroitement leur circulation & leur production et
a leur affectation sur les marchés. ’

Ainsi, de processus d'acheininement, le transport devient un véritable processus
de cheminement, relevant d'une nouvelle activité : celle dindustriel de la
circulation, qui cumule les fonctions de concepteur, d'organisateur, de prodﬁcteur
et d'opérateur de ce cheminement.

Ce mouvement s‘accompagne, a la fois de nouvelles recompositions fonctionnelles,
structurelles et financidres au sein du secteur des transports, et de la présence
de plus en plus marquée, dans le secteur, d'acteurs appartenant a d'autres branches
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d'activité, tels que les industriels de l.'informatisation et de la communication,
ou les groupes bancaires et financiers. o

Ces évolutions, qui nous paraissent devoir dessiner les transports de l'an 2000
n'en sont qu'a leurs prémices.

Pour I'heure, le systéme d'offre de transport international reste le résultat de
la coexistence interactive de situations, de stratégies et de politiques, hybrides
et contradictoires. Et ce n'est qu'au travers de cette dynamique contradictoire
que le systéme d'offre de transport est amené & trouver ses facteurs d'unité
et d'efficacité.

L'EFFICACITE DU SYSTEME DE TRANSPORT INTERNATIONAL :
CONTRADICTIONS ET ENJEUX

L'exigence d'une plus grande efficacité dans le systdme d'acheminement du
commerce extérieur est, le plus souvent, liée & celle dune plus grande
compétitivité, aussi bien des entreprises que de l'économie nationale. Cette
double exigence recéle un certain nombre de contradictions.

Aspects contradictoires de la compétitivité internationale

Le probléme de la compétitivité internationale est abordé, le plus souvent,
uniquement en termes d'exportation. Or, la compétitivité de 1'appareil productif
national se mesure par sa double capacité & conquérir des marchés extérieurs
et & résister & certaines importations. '

Dans les deux cas le systéme de transport est sollicité.

Notons, & cet égard, qu'il nous parait tout aussi vain, de la part des chargeurs,
de vouloir peser indument sur les prix du transport, que, du c6té des transporteurs,
de vouloir invoquer, aupl;és des chargeurs, une quelconque préférence nationale.
Plus fondamentalement, les corrélations & établir entre efficacité des transports
et compétitivité internationale, ne sauraient &tre recherchées dans le seul champ
international. ,

En effet, si, & I'évidence, une offre de transport international plus performante
peut jouer de fagon décisive sur les résultats & l'exportation, elle peut, tout
autant et réciproquement, servir de support & la pénétration massive
d'importations et réimportations venant concurrencer les productions nationales.
Aussi en axant tous les efforts sur le seul transport international, on risque,
& terme, d'aboutir & une situation paradoxale, ol l'amélioration transitoire de
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la balance des services transport se conjuguerait & une détérioration structurelle
des échanges de produits qui, & son tour, se répercuterait de fagon chronique
sur les performances du transport international. I convient donc, au plan
microéconomique comme au plan macroéconomique, de maintenir, non seulement
I'équilibre entre activités nationales et activités internationales, mais d'établir
une forte cohérence entre les deux types de transport.

Il s'agit 13, nous l'avons vu, de conditions indispensables & la constitution de
nouveaux produits transport et & l'éniergence d'un’ nouveau type d'offre, dont
la plus grande efficacité, traduite en termes de valeur ajoutée supplémentaire
et en gains de productivité, constitue le socle sur lequel peuvent s'ériger, de
" fagon solide et durable, de nouveaux rapports aussi bien entre transporteurs
et chargeurs, qu'entre opérateurs de transport. _

On relévera que I'efficacité de l'offre de trénsport, qui constitue un facteur
important de rentabilité, aussi bien pour les chargeurs que pour les transporteurs,
se heurte, actuellement et de fagon générale, aux g:ritéres et proceédures qui
président & la recherche de cette rentabilité. .

Aspects contradictoires de la rentabilité

Les obstacles structurels et stratégiques auxquels se heurtent la rentabilité
et la compétitivité dans la sphére de la production, font que les entreprises
industrielles tendent de plus en plus & rechercher de nouvelles normes d
rentabilité et de compétitivité dans la sphére de la circulation.

Ainsi la recherche, au niveau de la production, d'une flexibilité accrue des

processus et des moyens matériels et humains pousse & une tension maximum
des cycles de circulation des produits : ce que traduisent la montée des exigences
logistiques.

Au plan international, ces exigences se trouvent renforcées par I'éclatement
transnational des processus de production et flux de marchandises, la course
aux débouchés, les conditions et pratiques de la concurrence...

Tel que l'exprime la demande, le transport international doit étre porteur de
caractéristiques d'utilisation de plusl en -plus souples et qualitativement plus
élevées pour un coiit le plus faible possible.

Nous avons vu que la réponse du systdme d'offre & cette contradiction, entre,

d'un c6té, une valeur d'usage du transport. élargie, et de l'autre une valeur
d'’change comprimée, a été double : I'évolution vers des produits multiformes

et une bi-polarisation du secteur entre, ce que nous avons appelé, les ensembliers
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du transport, et les tractionnaires.

Ce mouvement s'est traduit par une partition entre :

. les opérations liées aux acheminements et aux interventions physiques sur
les marchandises, qui, en particulier, nécessitent des investissements importants
entrainant des immobilisations & moyen et long terme et, le plus souvent, un
taux d'endettement élevé, pour une faible rentabilité.

- les opérations d'organisation des transports, qui nécessitent des investissements
relativement moins importants, pouvant &tre financés sur des ressources de
court terme, et dégageant des taux de retour & la fois plus rapides et plus
rémunérateurs.

Cette partitioh accentue les déséquilibres entre les entreprises comme entre
les modes et, outre des rigidités structurelles et fonctionnelles, provoque, chez
un cetftaih nombre d'opérateurs, des réflexes et comportements de résistance
devant I'évolution du secteur, qui tendent & figer sa modernisation et son
efficacité globale. . ‘

Dans le méme temps, le rdle de plus en plus important des fonctions de collecte
du fret et d'organisation des transports, et la concentration des moyens des
grandes entreprises sur ces fonctions ou sur certains créneaux, avec
externalisation des opérations les moins rémunératrices, tend & transformer
un nombre grandissant d'entreprises en simples sous traitants.

Par ailleurs, alors que les développements technologiques et le besoin d'une
pPlus grande efficacité du capital, exigent une intégration de plus en plus poussée
de la circulation des marchandises 2 leur production, et la transformation de
ces deux moments en un processus continu, on assiste :

. & un pdle et & travers les politiques logistiques, au reflet, mutilé par la crise
et la rentabilité & court terme, de cette exigence,’ ‘

. & l'autre pdle, et pour un nombre de Plus en plus important d'entreprises, &
une déconnexion d'avec le systéme productif, qu‘ii soit local, régional ou national,
et & un recul par rapport a cette exigence. ‘

Au plan international, et notamment dans le second cas, cette forme de
désengagement territorial, se traduit par un alourdissement des déséquilibres
de flux, un report d'activités sur les transits et trafics tiers, des détournements
de frafics, une détérioration et une précarité accrue des résultats du pavillon
national.

Le dépassement de ces différentes contradictions de l'offre de transport
international ne se decréte pas, mais doit s'appuyer sur la mise en cuvre d'un
certain nombre de processus de transformation des structures, des acti'vités,
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des stratégies, des politiques actuelles.

Vers plus d'efficacité dans I'offre de transport international ?

Le déploiement des fonctions d'industriel de la circulation, que nous avons pu
repérer au travers des stratégies d'un certain nombre d'entreprises, et le passage
a de nouvelles gammes de produits transport et.de nouvelles fagons de les
produire, passent, nous semble t-il par trois conditions impératives :

. la réconciliation des fonctions traditionnelles de transporteur et des fonctions
d'architecture et de valorisation des flux, A

. une meilleure intégration de la circulation des marchandises et de son rdle
productif aux systémes et processus de production et & leurs mutations, '

. une politique des transports et des moyens prenant en compte les deux premiéres
conditions. ' '

La mise en ceuvre de ces trois conditions suppose, entre autres choses, que soient
revus les relations entre modes et entre les différentes catégories d'opérateurs
de transport, les rapports entre ceux-ci et les différentes catégories de chargeurs,
les objectifs et critdres de gestion, qui président, aussi bien aux stratégies
d'entreprises qu'a la politique globale des transports.

Une plus grande efficacité, du transport en général et du transport international
en particulier, nécessite, de fagon prioritaire, de nouveaux types de rapports
entre les différentes catégories d'opératéurs qui interviennent pour constituer
l'offre de transport.

Ces nouveaux rapports ne peuvent se fonder, en derniére instance, que sur la
complémentarité des activités constitutives du cheminement des marchandises
et sur l'amélioration de la productivité et de l'efficacité de chacune de ces
activités et de leur agrégation. '

Les logiques de filiéres et de pilotage de l'offre par l'aval, en pénalisant certaines
entreprises et certains segments de la circulation des produits, conduisent &
une péjoration'de I'efficacité globale de I'offre.

Ces logiques qui induisent, notamment , un recours accru au tractionnariat
et & des formes léonines de sous-traitance, doivent céder le pas & de nouvelles
logiques se constituant & partir de la notion d'avantages conjoints. Cela implique,
en réponse au besoin d'une offre de plus en plus multimodale et pluri-prestations,
le repérage et la construction de solidarités objectives entre les différents stades
ou les différents intervenants de la circulation des marchandises, et la

revalorisation concommitante des activités situées en amont de cette circulation
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intervention sur produits, acheminements...

Ces nouvelles logiques peuvent prendre naissance au sein d'une entreprise ou
d'un groupe transport, au travers de certains regroupements d'entreprises ou
& partir de nouvelles formes de partenariat inter-entreprises.

Quelles que soient les formes empruntées par cette mise en cohérence et en
convergence des éléments constitutifs d'une offre complexe plus performante,
celleci ne peut naitre que de la détermination de gisements de productivité
et d'efficaciié, et de leur mise en exploitation. Ce qui suppose de sensibles
efforts d'investissement. ‘

Pour un certain nombre d'entreprises, il s'agit surtout de réorientation dans
les choix d'investissements. Mais pour un trés grand nombre d'entreprises du
secteur, cette réorientation se double de la nécessité de revoir et de faciliter
leurs conditions d'accds aux circuits financiers et aux aides publiques.
Simultanément, et pour que ces investissements portent leurs fruits, il est
nécessaire de parvenir & un certain assainissement du marché des transports,
afin que les différents opérateurs puissent dégager, de facon stable, une
rentabilité suffisante leur assurant des moyens propres de modernisation et
de dévoloppement de l'offre.

. Pour une large part, l'assainissement du marché relé¢ve des interventions de

la puissance publique et de sa politique globale des transports.

A cet égard, la L.O.T, en jetant les bases d'une politique multimodale cohérente
et équilibrée, fondée sur la recherche d'une plus grande efficacité économique
et sociale des transports, fournit un cadre de référence adéquat. Reste qu'un
certain nombre de progrés peuvent &tre accomplis, notamment au niveau d
la reéglementation intérieure et internationale, des aides & l'investissement,
ala modernisation, & la formation ou & l'exportation, de méme qu'au niveau
du développement de certains types d'infrastructures permettant de valoriser
le transport.

Encore convient-il, pour que ces mesures se traduisent en effets concrets et
durables, qu'un terme soit mis & la sous-évaluation globale dont le transport
est l'objet, ainsi qu'aux pratiques perverses de péréquation et de compensation
entre les tarifications intérieures et internationales, et de fagon générale que
soient enrayées les différentes pressions dérégulatrices qui agissent sur, et
dans, le secteur.

Lorsqu'on évoque ces pressions dérégulatrices, il est de coutume d'invoquer

les contraintes extérieures qui pésent sur l'ensemble de l'économie nationale
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ou plus spéciﬁquement sur le secteur des transports.

A l'évidence ces contraintes existent et sont méme de plus en plus fortes. Mais
il ne faut pas perdre de vue, que d'importantes sources de dérégulation résident
au sein méme du secteur des transports et de I'ensemble de 1'déconomie nationale.
Les facteurs de dérégulation internes au secteur des transports, renvoient aux
contradictions et enjeux que nous avons décelés dans l'analyse du systéme d'offre
et de son efficacité. I1 n'est donc pas utile d'y revenir, sauf pour avancer, que
ce ne peut étre que par un processus interne au'sectet_u- que pohri'a s'amorcer
I'assainissement structurel et fonctionnel requis par la constitution d'une offre
plus efficace.

En particulier, et méme si la proposition peut paraitre abrupte, il semble bien
que ce soit aux différents opérateurs de transport, qu'il incombe d'ériger, par
de nouveaux types de rapports entre les modes et les différents acteurs de la
circulation des marchandises, ce qu'il faut bien appeler un systéme de barriéres
a I'entrée.

Comprenons nous bien : un tel systéme ne doit pas étre congu comme visant
a4 promouvoir de quelconques stratégies malthusiennes ou frileusement
protectionnistes, mais comme un moyen d'assurer un meilleur équilibre structurel
ainsi qu'une plus grande cohésion fonctionnelle au secteur, et constituer un
gage d'efficacité et de compétitivité de son offre.

Cela permettrait, entre autres choses, d'éradiquer du secteur, le recours &
certaines formes abusives de sous-traitance et de tractionnariat, et de trouver
des solutions & la situation d'un nombre croissant de transporteurs qui, pour
survivre, sont contraints d'acceptef du fret & n'importe quelles conditions. Ces
pratiques et ces situations, conduisant & un avilissement général des conditions
d'exploitation dans le transport, hypothéquent en effet, de fagon lourde,
I'émergence d'un systéme d'offre plus performant.

Les éléments de dérégulation générés par l'ensemble de 1'économie nationale
renvoient, pour leur part, aux contradictions et enjeux qui se nouent entre
circulation et production des marchandises, et dans les tendances & une
intégration de plus en plus forte de l'une & l'autre, et qui trouvent leur traduction
dans les relations entre chargeurs et opérateurs de transport.

Pour beaucoup, ces relations devraient s'exprimer dans la logistique. Or, les
conceptions et les formes concrétes empruntées par la logistique aujourd'hui,
sont porteuses de‘contradictions.

Fondamentalement pilotée par l'aval, la logistique tend, en effet, dans le systéme
d'inter-relations du triptyque producteur-opérateur de transport-distributeur,
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& surdimensionner les paramétres et contraintes imposés par la troisieme
catégorie d'acteur, et & grever les rapports entre les deux autres catégories
d'agents. Ceci revient, en fait, & nier, de fagon essentielle, le contenu productif
de valeur ajoutée du transport et & le réduire & un ensemble de coiits. Ainsi
se trouve singulidrement mutilé, le role de la circulation comme élément décisif,
de l'ensemble du cycle du capital et, pour reprendre une formulation largement
admise, de I'entrelacement répétitif de ses phases de production , de circulation
et de réalisation. - '

0l reste que, malgré les contradictions qu'elle engendre, la logistique a le mérite
de poser aux opérateurs de transport un probléme majeur, & savoir : comment
faire pour q.ue,‘ leurs activités soient bien, le prolongement dans le temps et
dans l'espace de la production , sans qu'ils perdent leur identité économique
t la maitrise de leur outil de production et de leur savoir faire ? Autrement
dit, comment les opérateurs de transport peuvent-ils parvenir & une intégration
plus serrée de leurs produits, & la production et 3 la réalisation des marchandises,
tout en assurant simultanément suffisamment d'autonomie et de maitrise a
leur offre, pér rapport aux pressions a court terme de la demande.

La réponse, que certaines entreprises ont commencé d'apporter & ces questions,
se trouve, nous l'avons vu, dans leur ambition de se positionner comme industriel
de la circulation et de construire un nouveau systéme d'offre qui ne dissocie
pas linternational du national, et qui passe par l'élaboration d'un nouveau type
de produits & partir d'une production plus complexe batie sur la constitution
de réseaux.

Ce nouveau systéme d'offre, en réinternalisant ou en procédant & de nouvelles
formes de maitrise des éléments constitutifs de cette offre, procure aux
opérateurs de transport, un plus grand degré de cohérence dans la configuration
de leurs produits et une plus large autonomié de décision par rapport i la
demande. '

Plus productif, plus efficace, mieux maitrisé, un tel systéme d'offre, renouvelle

“les réponses aux proble®mes d'intégration du transport au systéme de production

et d'échanges, de la diffusion de la valeur ajoutée qu'il apporte & l'ensemble
de l'économie, du partage de cette valeur ajoutée entre les différents intervenants
et, par conséquent, aux problémes de la logistique.

Ces réponses passent par la mise sur pieds de nouvelles relations avec les
chargeurs, fondées sur des rapports de partenarait conflictuels, mais aussi sur
des solidarités objectivées par la crise d'efficacité du capital et l'dpreté de

la concurrence internationale.
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Ce nouveau type de relations, qui reste & construire, permettrait de réduire
considérablement les facteurs de dérégulation, déséquilibre et
dysfonctionnement qui agissent de fagon négative sur l'offre de transport; son
efficacité, sa compétitivité.

Or, ceci risque d'étre brutalement remis en cause avec le choc que va constituer,
pour le systéme de transport national, la mise en place du marché unique
européen. )

La libéralisation accélérée des transports, préalablement & la consolidation
du systéme national d'offre de transports et & celle du systéme productif, va
accentuer tous les déséquilibres et aviver toutes les contradictions que nous
avons relevées,‘.' tant au sein de l'appareil de transport et au sein de l'appareil
de production, que dans les rapports entre les deux. '
Face & ces contradictions, le si.mple jeu des rapports de force internationaux
entre les différents opérateurs de transport, non seulement ne peut suffire,
mais est porteur de graves et nouveaux déséquilibres. _

Il parait donc judicieux de s'engager, préalablement et de fagon volontariste,
dans la consolidation et la modernisation en profondeur du systéme des transports,
le développement d'une politique multimodale active et équilibrée, la mise en
place de nouvelles procédures de régulation des structures et des activités de
transport tant national qu'international, avant de se lancer dans une libéralisation
hdtive qui risque d'étre cotiteuse, non seulement pour l'ensemble du secteur

des transports, mais pour 'ensemble de 1'économie nationale.
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