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RESUME

Le transport de messagerie a en charge les envois légers. Son caractére
intersectoriel et multi-clients lui permet de jouer sur la complémentarité de
flux hétérogenes. Il offre au géographe une lecture éclairante de I'interface
entre territoire et industrie. En effet, I'éclatement croissant des structures et
des espaces productifs n'a été envisageable que par I'amélioration constante
de la fluidité des relations entre les divers acteurs économiques. Alors que
I'organisation de la circulation des biens et de sa fiabilité est devenue une
préoccupation majeure des industriels, la figure du réseau simpose
désormais comme un élément central dans l'articulation du nouvel espace
industriel. Elle met en jeu un territoire dont la cohérence repose moins sur
une approche fondée la notion de proximité spatiale, que sur la notion
d'accessibilité (réduction des colts et des temps de transports et de
réapprovisionnement dans le strict respect des délais). Les contraintes
temporelles de plus en plus impérieuses conduisent alors selon I'expression
de C. Raffestin a envisager le passage d'une territorialité régionalisée a une
territorialité temporalisée dont les entreprises de messagerie offrent un
beau modele.

Dans un contexte de concurrence avivée, |'accroissement des
performances logistiques exigé en termes de délais, de colts et de qualité de
service, pousse les prestataires de messagerie a une rapide restructuration
spatiale et organisationnelle de leurs réseaux techniques. Prenant appui sur
|'étude de cas concrets, la thése examine les modalités du fonctionnement
des réseaux de messagerie et les logiques de leurs dynamiques territoriales.
Elle sattache a mettre en évidence les éléments géographiques structurant
I'activité a différentes échelles spatiales et temporelles.

Mots-clés : réseau, transport de marchandises, fret, transport |éger,

messagerie, express, logistique, France, hub, plate-forme, couverture
territoriale, partenariat, coopération, espace industriel.
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SUMMARY

GEOGRAPHY OF TRANSPORT NETWORKS.
Territorial Morphology and Dynamics of Parcd Services

Parcel transport involves light shipments. Its intersectorial and multiple
customer characteristics allow it to benefit from the complementarity of
heterogeneous flows. It offers the geographer an enlightening reading of the
interface between territory and industry. Substantively, the growing
separation of productive structures and spaces could only be considered
through the constant improvement in fluidity of relationships between
diverse economic players. Whereas goods traffic organization and its
reliability has become a maor concern for industrialists, the notion of
networks has now become an imperatively central element in the new
production space's cohesiveness. It entails a territory whose coherence
depends less on an approach according to the concept of spatial proximity
than on that of accessibility (lower transit and replenishment costs and
times in the strictest respect of deadlines). According to C. Raffestin's
expression, the more and more demanding time constraints then lead one
to take into consideration the passage from regionalized territoriality to
temporalized territoriality, for which parcel transport firms offer an
excellent model.

In the context of more and more intense competition, the
improvements required in logistics performances in terms of deadlines,
costs and quality of service drive parcel service providers to restructure their
technical networks' spatially and organizationally within an intensely short
time period. Basing them on the study of actual cases, the dissertation
examines the operational models of parcel networks and their territorial
dynamics. It strives to highlight the geographic elements structuring this
activity, on different spatial and temporal scales.

Key Words. network, goods transport, freight, light-weight transport, retail
transport, parcel transport, express, logistics, France, hub, spoke, platform,
territorial coverage, partnership, cooperation, industrial space.
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INTRODUCTION GENERALE



INTRODUCTION

Cette thése porte sur les logiques territoriales du fonctionnement des réseaux de
messagerie. Elle cherche a mettre en évidence |'existence de formes spatiales
spécifiques qui renvoient a des structures réticulaires et a leur ancrage territorial.
L'analyse s'appuie sur la messagerie, une des formes les plus élaborées du
transport de fret, en charge des envois de détail (sous forme de plis, de colis et de
lots partiels palettisés). La définition légale stricte du contrat de messagerie, qui
fixe a trois tonnes la limite pondérale de tels envois, savére moins pertinente
que les principes économiques de son organisation. En effet, la messagerie se
définit d'abord comme la structure technique et commerciale qui assure a
moindre frais la distribution diffuse d'envois légers. Elle s'appuie pour ce fare
sur le principe du groupage qui permet d'utiliser au mieux les capacités de
transport des véhicules. Par ailleurs, la diversité sectorielle et géographique de la
clientéle simpose comme un trait fondateur de l'activité. En effet, le caractere
intersectoriel et multi-clients de la messagerie permet de réaliser des économies
d'échelle avec la croissance des tonnages pris en charge, mais également de
bénéficier d'un phénomeéne de lissage en jouant sur la complémentarité de flux
hétérogénes. Il sagit la d'autant d'avantages que ne permettrait pas de dégager
une fonction semblable, mais dédiée a un seul acteur économique. Concernant le
transport d'unités de poids réduites, la messagerie intéresse avant tout les
acheminements en bout de chaine productive, a plus forte valeur ajoutée et
nécessitant par conséquent des traitements fiables. Ce secteur particuliérement
dynamique représente aujourd’hui le quart du chiffre d'affaires des transports
intérieurs francais de marchandises.

La démarche suivie considere le transport de marchandises comme une activité
industrielle a part entiére, ayant une dynamique territoriale particulierement
prégnante. Notre recherche inscrit la messagerie autant dans une géographie
économique des transports que dans une réflexion sur la nature territoriale des
réseaux. Ce rapprochement permet ainsi de placer la messagerie dans une
perspective théorique peu étudiée, celle la mise en concurrence de formes
réticulaires.



1. UNE GEOGRAPHIE CONCURRENTIELLE DES RESEAUX DE TRANSPORT

La définition du théme d'étude trouve sa source au croisement de différentes
préoccupations.

Jusqu'a présent, |'approche géographique des transports a privilégié la question
des infrastructures. Ce choix, souvent implicite d'ailleurs, repose sans doute sur
des critéeres évidents de lisibilité spatiale (visibilité dans les paysages de
réalisations imposantes, caractére toujours événementiel de I'ouverture d'une
nouvelle ligne ferroviaire ou d'un trongon d'autoroute). L'inscription durable
des installations techniques dans le territoire est un principe de structuration sur
le long terme. Par le montant des investissements consentis, les grandes
infrastructures de transport traduisent surtout |'action et le point de vue de la
puissance publique. En contrepoint, I'étude de la messagerie cherche a aborder la
guestions du transport de marchandises a partir de la position plus discrete de
|'organisation des acteurs économiques privés en situation de concurrence. Elle
offre & notre sens une lecture renouvelée de la perception du territoire a travers
une analyse des transports qui met cette fois en perspective |'importante
contribution des acteurs privés a sa structuration.

L'approfondissement d'une approche territoriale de la notion de réseau nous a
paru essentiel dans une lecture géographique des transports. Il répondait au
souhait d'une conception plus théorique de la géographie des transports. En
retour, ce positionnement a posé la difficile question de la maniére dont la
discipline pouvait aborder et formaliser une telle réalité, ce qui a conduit a nous
interroger sur |'apport spécifique d'une démarche géographique a I'analyse d'un
type de réseaux qui a peu d'impact territorial immeédiatement visible.

Enfin une autre motivation a été celle de la découverte progressive d'une
profession au sein des transports, avec ses pratiques et son histoire. Il sagissait de
reconstituer, a partir d'éléments divers, le fonctionnement technique d'un
secteur d'activité afin de comprendre les stratégies des entreprises en présence. Il
n'existe en effet guere d'ouvrages de synthese portant sur l'activité de la
messagerie et particulierement sur I'organisation concrete de |'acheminement
des envois. Ainsi, outre leur utilité pour la démonstration méme de la thése, les
différentes descriptions des organisations et des modalités effectives de
fonctionnement pourront étre utiles aux personnes qui souhaitent mieux
connaitre la messagerie et particulierement aux étudiants des formations
professionnelles pour lesquels le secteur offre une part importante des débouchés.



Le domaine d'étude est circonscrit a la France. Ce choix se justifie d'abord par la
nature de l'objet d'étude, la messagerie, dont |'organisation réticulaire repose
encore tres majoritairement sur des structures nationales. On peut rappeler que,
malgré le fort développement des échanges internationaux, plus de 80% du
chiffre d'affaires du secteur concerne encore en 1996 des envois intérieurs. Les
analyses établies a une échelle nationale refletent des tendances qui sont a
I'oeuvre dans la plupart des autres pays européens, ainsi que |'ont montré aussi
bien I'étude d' Eurotrans' que les résultats des travaux du groupe de recherche
européen COST 314 sur la messagerie express en Europe®. De méme, I'étude que
nous avons menée aux Pays-Bas plus précisément sur le sujet en conforte
pleinement 1'idée®. Toutefois, au-dela d'une approche strictement nationale, un
éclairage complémentaire a I'échelle européenne est désormais nécessaire. Il est
vrai que la dynamique et les perspectives du marché s'interpréetent de plus en
plus a l'aune d'un marché élargi, tant pour les flux que pour les stratégies
d'entreprises. A partir d'un cadre national, les dynamiques en cours nous
invitent & dépasser un niveau strictement hexagonal au travers des interventions
d'acteurs étrangers qui viennent bouleverser les équilibres du marché intérieur.
Un long développement est aussi consacré aux modalités d'insertion des
entreprises nationales dans un contexte européen. Nous restons persuadé qu'un
élargissement abusif du champ géographique d'investigation a I'Europe, outre les
difficultés matérielles qu'il aurait posées, n'aurait pas permis d'entrer dans les
détails des systemes d'exploitation, comme il a été possible de le faire pour le cas
francais.

2. LA MESSAGERIE, AU COEUR D'UNE GEOGRAPHIE RETICULAIRE DE L'INDUSTRIE ET
DES TRANSPORTS

Au coeur de la problématique, siinscrit I'évolution du rapport entre industrie et
territoire. Dans cette perspective, le choix de la messagerie comme objet de
recherche n'est pas anodin. En effet, alors que les approches classiques abordent
les questions de géographie industrielle en termes de localisation, les évolutions
contemporaines incitent davantage a envisager la production sous l'angle de la

1 Club EUROTRANS, La polarisation des espaces logistiques européens, 2 tomes, CRET, Aix-en-
Provence, fév. 1993.

2Colin}., Savy M, La messagerie express en Europe, "Collection transport et communication” n° 41,
Presses de I'ENPC-Paradigme, Paris-Caen, 1992, 111 p.

CEMT, La messagerie express, "Table Ronde 101", OCDE, Paris, 16 et 17 novembre 1995,123 p.
3Beyer A., Delivery Services as Territorial Innovation in Logistics, Domestic Market Evolution in
France and the Netherlands, avril 1996, LATTS- INRO/TNO, Delft.



mise en relation et de I'échange®. La maitrise des flux est devenue source de
valeur et de compétitivité de I'entreprise, et la logistigue un mode de gestion a
part entiére. Le transport de fret peut enfin étre lui-méme considéré comme une
activité industrielle a part entiéere avec ses logiques de rationalisation et ses
stratégies de développement. Une réflexion sur l|'organisation de la mobilité
prend donc toute sa place dans une réflexion sur les mutations actuelles des
espaces productifs. Elle renvoie au-dela d'une évolution interne de la messagerie
a l'affirmation d'un systéme productif lui-méme de plus en plus réticulaire’.

Dans cette perspective, le transport de fret s'impose comme une activité
charniéere. 1l contribue a modifier la géométrie du territoire en termes de colts et
d'accessibilité. Par ailleurs, en s'adaptant a la demande des industriels, il
enregistre |'évolution de la localisation et des liens entre sites productifs. Par son
orientation trans-sectorielle (multi-clients et multi-produits), la messagerie
savere d'emblée plus intéressante que |'étude de systemes logistiques spécifiques,
dédiés a une branche d'activité, voire a un seul acteur industriel. Elle saffirme
comme le lieu d'analyse privilégié de tendances qui traversent aujourd'hui
I'ensemble des secteurs productifs. S'attachant par définition au transport et la
distribution d'envois de faible tonnage, le secteur est particuliérement sensible a
['évolution d'une demande de plus en plus orientée vers des produits élaborés,
plus légers et des prestations plus rapides. Son organisation spécifique assure en
effet aux flux économiques une meilleure efficacité par la rapidité du transport, la
régularité et la souplesse du service et enfin la sécurité du chargement,
caractéristiques que les autres acteurs économiques non spécialisés ne seraient pas
en mesure d'assurer par leurs propres moyens au méme codt.

La messagerie illustre a double titre le lien entre réalités territoriales et réalités
industrielles, impliquant les deux dimensions du réseau que rappelait N. Curien,
"la premiere se rapportant au role des réseaux vis-a-vis du reste de |'économie, la
seconde & l'organisation interne des réseaux"®.

-La messagerie fonctionne comme révélatrice de la dynamique spatiale des
échanges et de l'organisation de la production, par les réponses qu'elle apporte
aux acteurs économiques de l'industrie et de la distribution aux problémes de
répartition des activités sur le territoire, relatifs a la distance de transport et a
['accessibilité.

“Besson P., Savy M., Valeyre A., Veltz P., Gestion de production et transports : vers une nouvelle
économie de la circulation, Paradigme, Caen, 1988.

*Rowe F., Veltz P., Entreprises et territoires en réseaux, Presses de I'Ecole Nationale des Ponts et
Chausseées, Paris, 1991, 304 p.

®Curien N (Dir.), Economie et Management des entreprises de réseau, Economica, Paris, 1992,
Introduction, p. XVII.



-Au sein du transport de fret, la messagerie peut étre envisagée comme une
activité industrielle’ & part entiére, avec ses logiques économiques, ses acteurs et
son organisation spatiale. C'est surtout cet aspect qui sera privilégié dans notre
travail. En tant que secteur d'activité spécifique, elle est contrainte d'élaborer ses
propres produits qui trouvent leur traduction spatiale dans les réseaux techniques
d'acheminement des colis. Pour cette activité, |'approche territoriale simpose
d'autant plus (ainsi que le note M. Savy®) que "l'industrie du fret est, par
excellence, une industrie spatiale. Sa géographie est partiellement liée a celle des
autres industries, utilisatrices de transport, mais avec une autonomie d'autant
plus nette que les moyens de transport sont des équipements productifs dont la
particularité est d'ére mobiles (...)".

3. CHAMP DISCIPLINAIRE ET REFERENCES THEORIQUES

Le contexte scientifique

Le cadre de notre réflexion sur les réseaux au croisement de l'industrie et des
transports a directement été influencé par les diverses recherches et les travaux
€laborés au sein du LATTS (Laboratoire Techniques, Territoires et Sociétés), notre
laboratoire d'accueil a I'Ecole Nationale des Ponts et Chaussées. Ce laboratoire
constitue un lieu de confrontation des idées et de rencontre des disciplines. Cette
recherche en a particuliérement bénéficié en sintéressant au croisement de deux
des domaines qui en constituent les poles de recherche : la réorganisation spatiale
des activités productives et le fonctionnement territorial des réseaux. On peut
rappeler que le LATTS anime le GDR (Groupement De Recherche) "Réseau” qui
fédére différents centres de recherche autour de ce theme. La présente analyse des
réseaux a aussi pu bénéficier des grilles d'analyses établies depuis maintenant
plusieurs années par des recherches dans différentes disciplines.

Les outils de la géographie économique

Pour les outils conceptuels et les démarches explicatives qui seront adoptées,
I'analyse reléve de la géographie économique au sens ol I'entendait P. Claval®.
En effet, concernant les acteurs du transport de fret, les logiques des acteurs sont
largement assimilées a des comportements économiques régis par les concepts de

'Savy M., "Le transport de marchandises : service ou industrie ?', in Les cahiers scientifiques du
transport, n° 15-16, 1987, pp. 151-172.

8savy M., "Logistique et territoire", L'Espace géographique, n°3, 1993.

9" La géographie économique cherche a expliquer la distribution des faits de production, de
répartition, de consommation (...). Elle utilise les catégories proposées par les économistes en
précisant la maniére dont |'espace les modéle ou les modifie." Introduction, p .10, in

Claval P., Elément de géographie économique, 361 p.



colt, d'efficacité, de rareté, de valeur d'utilité, de recherche du profit, etc. La
référence a ces notions prime largement sur d'autres lectures de type social ou
politique par exemple. Dans ce sens, ce travail sinscrit assez directement dans le
champ de I'économie régionale, avec pour objet central les activités de transport
de marchandises. Il s'inspire d'ailleurs en partie des résultats de |'économie
industrielle et de I'économie des réseaux en prenant appui sur les travaux de N.
Curien et de M. Gensollen, ainsi que des nombreux articles de M. Savy qui,
portant sur les logiques territoriales de la structuration des activités logistiques,
ont été centraux dans notre recherche. L'introduction en économie de la notion
de réseau permet d'articuler deux dimensions qui échappent a I|'économie
néoclassique’’, I'espace, qui est celui du systéme de production et la coopération
entre agents qui dans le cadre de |la messagerie s'inscrit dans une perspective

territoriale.

Au sein de la science économique, les cadres théoriques formulés par |'économie
industrielle répondaient le mieux aux objectifs de notre recherche par une
approche explicitement construite sous I'angle de I'analyse de la production et le
souci permanent d'une réflexion sur les formes concrétes’! de fonctionnement
des marchés et sur le comportement stratégique des entreprises.

Dans un ouvrage devenu classique pour la discipline, Y. Morvan®? en définit
ainsi les principales caractéristiques :
"L'économie  industrielle a pour objet déudier principalement les stratégies
des systemes productifs et leurs déterminants, ains que les rapports quiils
entretiennent entre eux et avec leur environnement le plus large ; le
fonctionnement du systéme productif quils contribuent a @ structurer en
permanence e ses modalités de transformation.”

Si notre analyse géographique de la messagerie prend appui sur des concepts
d'analyse et des raisonnements que lui fournit ['économie industrielle
(économie d'échelle, barriere a l'entrée, coopération interfirmes, intégration etc.),

Ysallez A., "Réseaux d'entreprises”, Chap. 40 in Auray J.-P., Bailly A., Derycke P., Huriot J.-M,
Encyclopédie d'économie spatiale, concepts-comportements-organisation, Economica, Paris, 1994, 427

"L'économie industrielle sest toujours référée a des cas concrets. La monographie y a toujours joué un
role important. Ceci par opposition a la micro-économie, construite comme une axiomatique, a partir
de quelques postulats généraux relatifs aux comportements des agents, et par opposition a la macro-
économie, €laborée a partir d'agrégats, cest-a-dire de grandeurs comptables” Jacques De Bandt,
"L'économie industrielle face a la réalité des transformations industrielles", in Arena R., Benzoni L.,
De Bandt ]., Romani P.-M. (Dir), Traité d'Economie industrielle, Economica, Paris, 2é édition, 1991,
1001 p. Dans ce sens, |'économie industrielle propose I'analyse de méso-systémes productifs, ou sont
privilégiées les notions de filiere et de secteur d'activité.
2Morvan Y., Fondements d'économie industrielle, Economica, Paris,2& édit., 1991, 639 p.



nous formulons en retour I'hypotheése que la prise en considération de |'espace
géographique, par la dimension profondément territoriale d'une activité de
transport, joue un réle décisif dans la définition du comportement des agents
économiques et permet de mieux éclairer le fonctionnement du marché et le
choix stratégique des acteurs qui le composent. C'est d'ailleurs bien a cette
interdisciplinarité qu'appelle J. De Bandt™.

La démarche d'une lecture géographique

Si la notion de réseau permet d'insérer d'emblée notre objet d'étude dans un
cadre d'analyse et des acquis théoriques établis, encore faut-il relier notre propos a
des enjeux proprement géographiques au sens fort du terme, ou |'espace n'est pas
envisagé comme un simple support lorsqu'il est invoqué, mais congu comme un
facteur explicatif par son étendue et sa diversité, ou du moins envisagé comme
un principe de régularité des phénomenes rencontrés. Dans une perspective qui
cherche a articuler étroitement les notions de réseau et de territoire dans une
approche plus théorique, nous avons pu distinguer en géographie quatre grandes
postures de recherche :

a) Les effets des réseaux sur les territoires

Le premier grand type d'approche est aussi le plus commun en géographie. Il
porte sur I'analyse de l'inscription d'un réseau et de ses effets sur une portion de
territoire. La lecture alors offerte se présente sous la forme d'une opposition entre
le territoire, considéré comme une étendue aréolaire, et le réseau linéaire qui le
traverse. L'antagonisme a encore été accentué avec la réduction d'accessibilité des
riverains qui caractérise les infrastructures dédiées aux modes de transport les
plus récents (autoroute et TGV). La démarche privilégie le territoire, cherchant a
évaluer I'amélioration de son accessibilité, les effets sur I'évolution des activites,
leurs implantations. L'échelle d'analyse envisagée est souvent dictée par
I'approche locale du territoire ; le réseau n'est alors pas concerné dans son
fonctionnement global. D'ailleurs, on assiste alors d'autant plus facilement a des
confrontations d'échelles qu'elles sont le support idéal d'oppositions politiques
ou sociales. Celles-ci sont alors associées a des systémes de valeur et leurs
représentations territoriales opposant les tenants de l'intérét général et les

13« i7 sagit de faire converger des approches disciplinaires différentes, mais complémentaires par
leur champ, sur l'analyse des dynamiques et transformations industrielles.(..) La géographie
"industrielle” a contribué a la description détaillée des entreprises, appareils, tissus et systémes
productifs localisés. Compte tenu du poids de l'industrie dans les transformations de I'espace, il est
normal que l'industrie ait constitué un objet d'étude a certains égards privilégiés.", J. De Bandt, op.
cit., pp. 932-933.



défenseurs d'un discours local. Il est vrai que la situation de crise dessine plus
nettement des positions idéologiques ordinairement peu visibles. L'analyse d'un
bilan spatial (conséguences pour |'environnement naturel et social, amélioration
d'accessibilité, localisation des activités) s'inscrit donc tout entiéere dans une
optique d'évaluation de I'impact territorial du réseau qui souléve la question des
"effets structurants”.

Partant d'un territoire circonscrit, cette premiere approche parvient difficilement
a envisager le réseau concerné dans son fonctionnement territorial. La place
prépondérante laissée au territoire-support que le réseau vient perturber et la
dissymétrie conflictuelle des échelles ne permettaient ainsi guere de répondre a la
problématique posée par la messagerie. S'engager sur cette voie d'analyse revient
a concevoir la logique des réseaux de transport en privilégiant I'infrastructure
dont le colt de réalisation conditionne durablement I'exploitation. La rigidité du
tracé qui en découle conduit aussi a assigner un réle second au territoire. Ce
dernier apparait d'abord comme un support a la réalisation technique dont il
peut au mieux espérer des effets d'entrainement par un impact direct et matériel,
ou indirectement par les répercussions de mobilité et d'ouverture économique
gue l'infrastructure offre aux acteurs locaux desservis. Il en résulte donc souvent
I'image d'un territoire traversé passif. C'est dans ce cadre que s'inscrivent les
problématiques, comme conséquence d'un geste inaugural, celui de la réalisation
de I'infrastructure. La relation inverse est plus rarement envisagée”.

b) Le modéle formel dune dinterprétation spatiale des réseaux

A l'inverse de I'optique envisagée a partir du territoire, des géographes abordent
la question en privilégiant le point de vue de I'abstraction. Le réseau est en effet
assimilé a une forme simplifiée (un tracé ou un ensemble de relations entre
points) extraite de son environnement. La réduction de la réalité du réseau a une
figure au sens géométrique du terme permet de ce fait une approche
mathématisée de la structure réticulaire. La topologie propose ainsi de définir les
relations (arcs) qui lient entre eux les noeuds et leur confére certaines propriétés
mesurables qu'étudie en particulier la théorie des graphes. C'est donc avant tout
le dessin, le tracé qui est constitué ici en un objet géographique abstrait de support
territorial. Les réseaux peuvent des lors s'analyser selon des régularités qui leur
assurent une parenté formelle autorisant en retour d'intéressants
rapprochements entre divers domaines d'application. Pour les transports,
I'éclairage spécifique de la problématique des réseaux est surtout proposé par les

Yplassard F, "Infrastructures de transport et transformations de I'espace. Le cas de la région du
Creusot et de Montceau-les-Mines entre 1780 et 1980", Culture technique, n°19, 1989.



tenants de I'analyse spatiale’ et de la modélisation suivant les approches de
Kansky'®, Bunge, Chorley'’ et Hagett'®. L'abstraction des processus de
développement des réseaux et les mesures de performances tendent
progressivement a les affranchir de leur réalité strictement territoriale, confinant
I'étude de la messagerie a un cadre par trop abstrait.

c) L'approche génétique de |'espace réticulaire

Refusant une abstraction trop radicale, d'autres géographes cherchent au
contraire a montrer I'importance constitutive du lien initial entre la réalisation
technique gu'est l'infrastructure et son espace support. Le réseau se construit
d'abord en s'opposant a |'espace concu comme une distance et une topographie.
Mais le choix originel des réponses techniques apportées savere décisif pour la
structuration de la géométrie réticulaire. En effet, la construction, qui est adaptée
aux moyens du moment, va durablement structurer le tracé et les performances
des infrastructures. Se muant en contraintes internes de construction et
d'exploitation, la référence technologique originelle permet alors d'éclairer la
forme et la dynamique du réseau. Mais, le formatage technique initial peut ainsi
conduire & figer son tracé et entraver les transformations ultérieures du réseau.
De méme, sur un plan organisationnel, la stabilisation et la normalisation de
codes contribuent a autonomiser le réseau par rapport a son environnement
immédiat. Ainsi a mesure que le systéme croit, son inertie tend a augmenter, tant
sous |'aspect purement technique que dans une perspective institutionnelle®.
Simpose alors I'importance structurelle des logiques internes et une approche
historique qui tient compte des héritages constitutifs du réseau.

d) La fonction territoriale du réseau

15| 'analyse spatiale est "I'ensemble des méthodes mathématiques et statistiques visant a préciser
la nature, la qualité, la quantité attachées aux lieux et aux relations qu'ils entretiennent.” in Brunet
R., Ferras R., Théry H., Les mots de la géographie, Reclus-La Documentation Francaise.

®Kansky K., "Structure of Transport Networks : Relationship between Network Geometry and
Régional Characteristics", University of Chicago, Department of Geography, Research Papers, 84,
1963.

"Haggett P., Chorley R.J., Network Analysis in Geography, Edward Arnold LTD, London, 1969, 347
p. "The topologic structure of a network involves the réduction of the channel pattern to its most
basic and elementar form.", cit. p. 3.

8aggett P., L'analyse spatiale en géographie humaine, Armand Colin, Paris, 1973, 390 p., en
particulier chapitre 3 "Les réseaux”, pp. 73-100.

19Auphan E., Quel avenir pour les réseaux ferrés d'Europe occidentale ? Mémoire et documents de
géographie, Editions du CNRS, Paris, 1991, 204 p.

20Hughes T.P., Networks of Power : Electrification in Western Society 1880-1930, The John Hopkins
University Press, Baltimore, 1983.
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Une quatriéme perspective présente le réseau comme un élément évolutif du
systéme territorial qu'il solidarise et dont il procede. Elle ne présuppose donc pas
I'extériorité des deux réalités. L'approche cherche a intégrer plus étroitement le
réseau dans une perspective territoriale ou elle remplit un réle fondamental de
mise en relation et d'échange. "De la sorte, le réseau des lignes, des chemins, des
canaux n'est pas seulement une empreinte qui marque le sol de ses contraintes
linéaires, mais bien une expression spatiale de I'activité de relation des sociétés
humaines'®. Aussi, l'infrastructure de transport s'interpréte comme enjeu et
reflet de pouvoir politique et économique. Il dessine une réalité socio-politique
qgui ne le restreint plus a sa réalité de simple objet technique. La confrontation des
échelles de décision et de réalisation offrent alors une lecture de structuration
territoriale par la mobilisation (ou non-mobilisation) des ressources régionales,
comme I'a montré R. Marconis®® pour la région Midi-Pyrénées. Parmi les autres
représentants de cette approche, nous retiendrons surtout G. Dupuy qui a cherché
a pousser plus loin et a systématiser la recherche théorique sur la genése et la
dynamique des réseaux dans une perspective territoriale. Cet auteur propose en
effet une interprétation des configurations réticulaires envisagées comme un
compromis dynamique entre les rigidités d'un systeme technique de gestion qui
limitent de fait I'extension propre du réseau, et son objectif de mise en relation
d'une organisation qui cherche a épouser |'évolution spatiale des besoins
d'échange des acteurs. Cette réalité que recouvre la notion de réseau territorial
invite des lors a concevoir les réseaux non pas comme des réalités fermées sur
leur propre logique de développement, ni comme des territoires en opposition de
principe avec ces systemes techniques, mais comme des éléments congruents au
systeme géographique dans lequel ils s'insérent, qu'ils contribuent a faire
fonctionner et dont ils sont finalement une expression. Appliquée a la
messagerie, cette approche théorique a été particuliérement féconde pour
expliquer les logiques et les dynamiques étudiée.

4, LESAXIOMESFONDATEURSD'UNE"THEORIETERRITORIALE DESRESEAUX" #

L'approche théorique proposée par G. Dupuy a |'avantage d'ancrer I'analyse des
réseaux dans |'espace géographique®®. Le territoire dans lequel sinscrit le réseau

2!Chesnais M., Transports et espace francais, Masson, Collection "Géographie", Paris, 1980, 212 p.,
p. 25.

“2Marconis R., Midi-Pyrénées XIXéme-XXéme siécles. Transport-Espace-Société, Editions Milan,
Toulouse, 1984,2 tomes.

2Dupuy G., "Vers une théorie territoriale des réseaux”, in Annales de Géographie, n°538, nov.-déc.
1987.

24| a notion d'espace géographique se définit comme "une éendue terrestre utilisée et aménagée par
les sociétés en vue de leur reproduction, elle comprend toute complexité des actes sociaux et englobe
I'ensemble des lieux et de leur relation. En comprenant tout ce qui fait la singularité des lieux et
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et a partir duquel le réseau trouve sa dynamique est le fait d'une hétérogénéité
fondamentale qui est au principe méme du désir d'échange. La configuration
réticulaire se présente alors comme la résolution territoriale d'une tension entre
un potentiel de transaction et les contraintes d'ordre technique. Cette résolution
n'est cependant pas envisageable sans les opérateurs qui initient cette médiation
et assurent la régulation du systeme.

L'hétérogénéité territoriale considérée comme un potentiel d'échange

Le réseau se présente fondamentalement comme une installation susceptible de
tirer parti des différentiels territoriaux. Il tire son existence moins de potentialités
intrinsequement attachées a des lieux qu'a des différences de potentiels entre ces
lieux a partir desquelles s'organisent les échanges. Il sagit donc la d'un ancrage
géographique dont le réseau dépend. Comme le souligne G. Dupuy®, ces points
ne sont pas de pures abstractions géométriques. L'existence de leur hétérogénéité
ne peut s'expliquer que par leur inscription dans une épaisseur sociale et
géographique, et reprenant I'expression de C. Raffestin®, il les assimile a des
nodosités territoriales, "lieux de pouvoir et de référence”, lieux d'une volonté
individuelle ou collective de relations, de liaisons potentielles’.

Du Réseau de Projets Transactionnels au réseau réel

Partant de ces noeuds territoriaux, des relations potentielles ou lignes de désirs
peuvent sétablir, que G. Dupuy nomme "projets transactionnels". Ils permettent
de définir un premier réseau, encore virtuel, le Réseau de Projets
Transactionnels (RPT). "Les deux caractéristiques -imaginaire et virtualité-
tendent & faire du RPT un réseau maximal"?, cest-a-dire qu'il définit I'ensemble
des liaisons potentielles entre tous les points, sans référence aux contraintes
techniques ou économiques de sa réalisation effective (fig. A).

La réalisation du réseau est le fait d'un acteur individuel ou collectif, I'opérateur,
qui s'appuyant sur la combinaison des divers projets va arriver a en fédérer
I'hétérogénéité a travers la réalisation d'un réseau technique. Celui-ci se présente
alors comme "un compromis entre réseau maximum et moyens mis a
disposition et conditions réelles’. Les contraintes qui président a la réalisation et

I'ampleur de leurs relations, il est fondamentalement discontinu et anisotrope.” (d'aprés Brunet R. et
al., Les mots de la Géographie).

SDupuy G., "Les réseaux techniques sont-ils des réseaux territoriaux?', in L'Espace Géographique,
n°3,1987, pp. 175-184.

“Raffestin C., Pour une géographie du pouvoir, LITEC, Paris, 1981.

2"Dupuy G., Systéme, réseaux et territoires, principes de réseautique territoriale, Presses de I'école
national e des ponts et chaussées, Paris, 1985,168 p., p. 110.
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au fonctionnement du réseau peuvent alors relever d'une approche
économique, de considérations politiques, ou enfin de contraintes plus
proprement techniques. G. Dupuy en illustre les deux premieres tendances.

Le réseau de chemin de fer entre cinq villes américaines sinspirant des travaux
de W. Bunge®, illustre la solution de type économique, guidée par la recherche
d'une longueur minimale du tracé afin de limiter Il'investissement dans des
infrastructures onéreuses (fig. B).

Fig- A Fig. B
Réseau de projets transactionnels Réseau réel

Par ce premier exemple, on voit comment de la tension fondatrice entre un
échange potentiel et les contraintes de sa mise en place nait le réseau réel que
définit une configuration (Figure B). Le réseau réel se comprend par une
définition fonctionnelle et finaliste comme un ensemble de moyens techniques
et organisationnels mis en oeuvre pour répondre a une demande. Sil correspond
a un agencement spatial, il ne se limite pas a un simple tracé, matérialisé ou non.

En revanche, le réseau romain de distribution urbaine d'eau, tel que I'exposent
A. Arsac et J. Giafferi® (Figure C), est organisé par I'idée d'utilité collective, par
un systéme qui assure le raccordement préférentiel aux lieux publics®.

Fig. C Réseau de distribution d'eau dans une ville romaine
Source : Arsac A., Giafferi J. (1972), cités par G. Dupuy, op.cit. (1985).

Zextrait de Dupuy G., op. cit., 1987, p. 64.

voir aussi Hagett P., L'analyse en géographie humaine, pp. 78-79.

Arsac A., Giafferi ].Voirie et Réseaux divers dans les zones d'habitation. Elément d'une étude,
SCIC, Paris, 1972.

3°Dupuy G., op.cit., 1985, p. 115.
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La mise en place effective du réseau ne peut se concrétiser qu'au travers de la
médiation d'un acteur individuel ou collectif, I'opérateur de réseau. Dépassant
les perceptions singuliéres des relations "hétérogénes dans le temps et dans
I'espace”, |'opérateur est alors en mesure de considérer I'ensemble des projets
isolés comme un réseau transactionnel. La mise en commun des potentiels en
rend la réalisation viable a travers "la prise en compte de contraintes techniques,
économiques et juridiques’. Le caractére fonciérement hétérogéne d'une
demande potentielle, que I'opérateur de réseau arrive a organiser a son profit,
constitue méme le plus souvent un avantage dont ce dernier tire profit pour
calibrer par exemple son infrastructure par rapport aux demandes individuelles
dont les pointes ne coincident pas dans le temps. Ainsi la demande maximale du
systeme est moindre que la somme des maxima individuels.

On peut des lors interpréter la morphologie du réseau réel comme I'expression
spatiale de la résolution d'une tension constitutive entre deux réalités
complémentaires (Cf. Schéma 1).

Comme réseaux techniques, ils tendent a sorganiser selon une structure propre
et sont alors envisagés comme un ensemble de lieux assimilés a des noeuds dont
la logique de solidarité I'emporte sur le principe de contiguité. En ce sens, le
systeme constitué semble échapper a son environnement immédiat. Il est guidé
par ses propres contraintes matérielles et renvoie I'image d'une certaine rigidité.
Sa mise en oeuvre effective est indissociable d'une homogénéisation des
pratiques et des techniques, de telle sorte que le réseau définit structurellement
un espace normalisé.

3'Dupuy G., "Géographie et économie des réseaux"”, in L'espace géographique, n°3, 1993, pp. 193-209,
cit. p. 206.
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Envisagés maintenant dans leur fonction d'intermédiation, les réseaux
répondent par ailleurs a I'attente et aux besoins changeants d'acteurs
territorialisés. lls s'inscrivent par ce biais dans une réalité géographique dont ils
sont issus et dont ils accompagnent les évolutions. G. Dupuy associe ce mode
d'organisation souple et facilement adaptable a des réseaux territoriaux. La
notion de territoire fait ici référence a une demande qui est localisée, et non aux
conséquences sur le territoire de la réalisation d'une infrastructure réticulaire. Si
la localisation de la demande engendre le besoin d'échange, c'est bien parce
gu'elle renvoie a des ressources inégalement réparties, indissociables d'un espace

géographique hétérogéne.

Schéma 1. Interprétation graphique de la théorie territoriale des r éseaux
Source : élaboration personnelle a partir de G. Dupuy, L'urbanisme des réseaux, p. 115.
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Reprenant cette double filiation pour I'analyse des réseaux, Nicolas Curien et
Gabriel Dupuy?®? retiennent les deux figures solidaires, associées a |'approche de
I'ingénieur et de |'économiste. L'approche de l'ingénieur exprime la réalité
technique, a travers la fonction d'interconnexion spatiale d'équipements et
d'infrastructure. L'approche de I'économiste insiste sur la réalité territoriale dans
un réle marchand d'intermédiation "dont la fonction est de mettre en rapport
fournisseurs et consommateurs'. A travers ces deux conceptions, ce sont aussi les

32Curien N., Dupuy G., Réseaux de communication, marchés et territoires, Presses de I'ENPC, 1996,
176 p.
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différentes maniéres d'envisager la territorialité d'un réseau qui vont retenir
notre attention.

La nature réticulaire de la messagerie, entre technique et territorialité

Reliant un grand nombre d'expéditeurs et de destinataires territorialement
dispersés, la messagerie est dans son principe d'intermédiation une activité de
réseau. Cette dimension réticulaire est en outre soulignée par son organisation
technique ou les différentes plates-formes, assimilables a des noeuds, sont liées
entre elles par des flux réguliers de natures diverses matérialisant les arcs. La
messagerie se définit comme un service commercial de transport de colis légers
dont le service est offert par des entreprises privées a des chargeurs. Ce potentiel
d'échanges constitue un réseau virtuel, qui est directement a rapprocher de la
notion précédemment établie de Réseau de Projets Transactionnels (RPT).
Individuellement réalisables a des codts prohibitifs, les envois de détail ne sont
économiquement effectués que du fait d'une gestion collective par des
prestataires spécialisés. On retrouve dans cette proposition les trois éléments qui
fondent la présente recherche : I'hétérogénéité du territoire, la morphologie du
réseau réel comme expression spatiale d'une tension entre I'offre technique et la
demande de prestation, enfin l'indispensable médiation d'opérateurs, les
entreprises prestataires de messagerie qui, disposant d'un certain pouvoir
d'initiative, assurent la mise en place et la gestion des circuits d'acheminement
qui font I'objet de cette these.

Des réseaux territoriaux en concurrence

L'intérét particulier que présente la messagerie par rapport aux réseaux
traditionnellement envisagés dans une théorie territoriale est son caractére
concurrentiel. En effet, la majorité des cas d'études abordés jusqu'ici dans cette
optique (et souvent dans le cadre de théses effectuées au LATTS®) ont considéré
des réseaux a tendance monopolistique et a fort encadrement public : réseau
d'assainissement, réseau de distribution électrique, réseau ferroviaire. Le poids
important des codts fixes du fait des infrastructures conduit a des structures de
marché dominées par des monopoles naturels que vient consolider une
protection réglementaire. Pour de tels réseaux, le theme de la concurrence a été
surtout abordé par I'économie industrielle qui cherche a répondre par la
contestabilité des marchés dans le cadre d'activités réticulaires a la question de la
justification de la concurrence et de son éventuelle réintroduction a travers les

333e référer a la bibliographie.
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politiques de déréglementation®*. La messagerie se caractérise par des seuils
d'entrée sur le marché nettement moins élevés et des contraintes réglementaires
relativement souples en comparaison avec d'autres réseaux ; les barrieres varient
toutefois entre les différents segments qui composent le secteur, mais elles se
traduisent toutes par des structures de marché concurrentielles. L'analyse de la
messagerie présente un apport intéressant a la théorie territoriale en cherchant a
montrer l'intérét d'une approche spatialisée dans les logiques économiques de
concurrence réticulaire.

5. DEFINITION DE LA PROBLEMATIQUE

La proposition centrale qu'illustre la thése fait de la configuration des réseaux
I'élément pivot de la réflexion. Ainsi que le montre I'interprétation théorique
des réseaux territoriaux, la morphologie réticulaire résulte d'un compromis entre
les contraintes technico-économiques d'interconnexion et les besoins
d'intermédiation des chargeurs. Dans cette optique, la morphologie du réseau de
messagerie se comprend comme une position d'équilibre, un point
d'aboutissement temporaire entre les exigences d'exploitation de l'offre et les
attentes commerciales de la demande. Dans les faits, ce rapport ne cesse d'étre
redéfini et conduit a des ajustements successifs du réseau réel.

Mais la forme, ou plutét la déclinaison possible de formes qui caractérise cette
"industrie spatiale” qu'est la messagerie, selon I'expression de M. Savy, peut aussi
s'interpréter comme la disposition d'un outil de production spatialisé. Les
configurations qui saverent plus efficaces dans un contexte concurrentiel servent
de modéles et guident le comportement des autres opérateurs. La lecture
morphologique des réseaux refléte étroitement les stratégies des entreprises a
travers les contraintes du fonctionnement technique (forme spatiale), mais aussi
par les modes de coordination interentreprises (forme organisationnelle) dont
nous verrons qu'elles ont une composante géographique. A travers |'analyse
morphologique des réseaux de messagerie, on touche a des enjeux cruciaux pour
les entreprises du secteur car la forme se confond avec I'efficacité économique
méme du systeme de transport.

Le plan général de la thése prend appui sur cette problématique et en développe
les différents éléments que nous allons préciser maintenant. Le document lui-

3*parmi ses applications & des domaines industriels particuliers on peut citer N. Curien et M.
Gensollen pour les réseaux de communication ouJ. Pavaux, A. Perrot et D. Encaoua, pour les transports
aériens (voir bibliographie).
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méme est articulé en quatre parties, ellessmémes subdivisées en sections et
chapitres.

6. STRUCTURE DU DOCUMENT

La premiére partie établit le cadre général d'analyse des réseaux de messagerie et
permet d'en définir les principes de fonctionnement et les finalités. Suivant
I'interprétation théorique retenue, elle sintéresse a I'organisation réticulaire de
I'activité a travers |'analyse de ses composantes technique et territoriale. Une
premiére section définit le réseau par le systéme d'interconnexion offert : la
définition fonctionnelle de consolidation des envois légers repose sur
I'interdépendance technique des plates-formes constituées en réseaux solidaires
et spécialisés. La messagerie revét aussi une fonction d'intermédiation qui fait
I'objet d'une seconde section. Envisagé dans son role d'organisateur de transport,
I'opérateur de messagerie rend viable I'acheminement d'envois de faible poids
intéressant une partie importante du secteur productif. ElIément charniere entre
le transport et la logistique, la messagerie intervient comme une fonction
coordinatrice des autres activités et, partant, comme un lieu privilégié
d'observation des évolutions contemporaines des logiques de production.

La deuxiéme partie sintéresse a la maniere dont les opérateurs parviennent a
constituer et a adapter les réseaux réels a partir de cette tension fondatrice. Elle
sattache donc a la morphogenese des formes réticulaires de la messagerie. La
genése peut ici prendre deux sens particuliers. Elle peut se présenter comme une
résolution strictement fonctionnelle, ou le réseau réel apparait comme une
réponse apportée ponctuellement. Or ce sens la est indissociable de son acception
temporelle qui en inscrit le processus et ses promoteurs dans le temps.
L'approche génétique selon un "temps long" permet en effet de mieux
comprendre d'ou viennent les opérateurs et comment ils parviennent (ou non) a
gérer sur le long terme des contraintes qui épousent les transformations
techniques des transports et les exigences des chargeurs. Au cours de cette analyse
historique, on voit comment les réseaux de messagerie procedent du territoire et
accompagnent ses évolutions. S'intéressant particulierement a I'évolution des
systémes spatialisés (la "morphogenése réticulaire"), I'approche historique
montre comment |le développement de la messagerie est scandé par |'émergence
successive de familles d'acteurs spécifiques qui accompagnent les modifications
de la demande selon les transformations de I|'environnement technico-
économique.
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En contrepoint de la "longue durée" de la partie 2, les parties suivantes cherchent,
a la lumiere de plusieurs études de cas, a la fois & mieux préciser les éléments du
fonctionnement réticulaire des entreprises de messagerie et a comprendre les
modalités de développement des structures spatiales existantes. Elles
s'interpréetent comme les résolutions factuelles de la tension intrinseque des
réseaux, entre les contraintes techniques et les opportunités territoriales. Ces
troisieme et quatrieme parties s'interrogent sur l'efficacité de certaines formes
réticulaires et |'avantage qu'elles conferent aux entreprises qui les adoptent
formes spatiales qui renvoient a I'exploitation fonctionnelle des circuits
d'acheminement (partie 3) et formes organisationnelles, référence aux modes de
relations qui lient entre eux les différents intervenants des réseaux (partie 4).

La troisieme partie a donc pour objet I'analyse de la configuration spatiale des
réseaux techniques qui assurent |'acheminement des envois. A travers l'analyse
de I'architecture des réseaux, elle met en lumiére le fonctionnement concret de la
gestion des flux et des noeuds et les recours face aux variations qui les
caractérisent. L'établissement d'un modeéle explicatif va permettre de présenter
une lecture cohérente de la diversité des réseaux et de leurs évolutions
respectives. A partir de ce cadre interprétatif (régulateur et théorique), il est alors
plus facile de comprendre les stratégies territoriales individuelles des entreprises
du secteur.

S'attachant a la spécificité des articulations entre acteurs au sein méme des
réseaux techniques, la quatriéme partie cherche enfin a montrer que la flexibilité
des structures de la messagerie s'éclaire aussi par les combinaisons entre les
différentes entreprises du secteur qui forment par leur action coordonnée
I'opérateur du réseau réel. En effet le réseau d'exploitation, par sa desserte et par
les moyens qu'il suppose, dépasse le plus souvent les capacités d'une entreprise
autonome. L'opérateur en charge de la gestion du réseau est ainsi fréquemment
composé d'acteurs juridiquement indépendants mais économiquement
solidaires dans l'offre de prestation. L'apparente souplesse et la multiplicité
d'accords souvent inégalitaires ainsi que les contradictions apparentes d'acteurs
tant6t complémentaires tantdt concurrents, suivent cependant des régles qui
pourront alors étre précisées.

Tout en assurant une progression de la problématique, chacune de ces parties
éclaire de fait plus spécifiquement certaines relations qui composent le systéme
théorique tel qu'il a été présenté. Afin d'en replacer I'enjeu dans ce schéma
théorique, l'introduction de chaque partie restituera les relations concernées par
le développement de la problématique dans le cadre de référence.
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La logique interne du plan peut aussi étre lue comme une variation de
I'approche du réseau aux différentes échelles de I'activité de messagerie : la
premiére partie concerne en effet I'ensemble du secteur, la deuxieme partie
sintéresse a des familles d'acteurs. La troisieme rend compte de la configuration
de chaque réseau. Enfin la derniére partie sattache a l'organisation et aux
stratégies de coopérations entre entreprises, qui ensemble constituent |'opérateur
en charge du processus de production.

L'analyse des échelles spatiales appelle naturellement ['approche
complémentaire de I'échelle temporelle. Le temps est d'abord celui du délai des
envois unitaires et de la gestion quotidienne de |'exploitation, mais c'est aussi le
moyen et le long terme de I'évolution du réseau. Avec la problématique centrale
de la souplesse ou de la rigidité d'un réseau, il sagit bien en fin de compte de
montrer selon quelles logiques et quelles régularités la structure technique et
territoriale qu'est le réseau de messagerie parvient a sajuster en jouant
simultanément a diverses échelles spatiales et temporelles. L'organisation
réticulaire qui est amenée a gérer la circulation et ses variations sinscrit tout
particulierement dans cette articulation des échelles spatiales et temporelles, mais
elle intervient aussi comme une articulation entre ces deux dimensions
fondatrices, qui sont le plus souvent analysées isolément. Comme le suggere tres
justement G. Dupuy, "le réseau définit en méme temps I'espace et le temps. Il
établit entre eux un nouveau rapport fondé sur la circulation, le flux, la vitesse.
(...) La dimension cinétiqgue du réseau est donc fortement liée a la dimension
topologique, tout comme & la dimension adaptative'®. Et clest bien ce lien de
cohésion d'une architecture dictée autant par le temps que par I'espace qui rend a
notre sens captivante I'étude des configurations réticulaires de la messagerie.

L'ensemble de la démarche vise donc a préciser I'éventail des mécanismes et des
stratégies qui assurent aux acteurs une extraordinaire adaptabilité aux variations
des flux face a des séquences temporelles courtes ou au contraire selon des
évolutions structurelles plus lentes. L'approche suivie permet, par les variations
des échelles de références, de décliner des réalités territoriales de plus en plus
fines de I'adaptation des acteurs de la messagerie aux évolutions du marché.

35Dupuy G., L'urbanisme des réseaux, coll. U, Armand Colin, Paris, 1991, 198 p.
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7. LES SOURCES

Le theme de la messagerie n'‘a été que peu abordé jusqu'ici comme théme de
recherche. Il sagit dans la majorité des cas, d'études de marché proposées par des
bureaux d'étude. Fait exception a cette regle le travail d'équipe sur la messagerie
express, réalisé par un ensemble de chercheurs européens, d'abord au sein d'un
groupe restreint (le Club Eurotrans®), puis élargi a I'ensemble du continent
(COST 314). La présence de M. Savy, qui a dirigé la présente thése, au sein des
deux groupements scientifiques n'est bien sir pas indifférente au choix du sujet
et a l'orientation prise par la recherche. Le libre-accés a sa documentation sur le
sujet et la lecture attentive de ses travaux ont été une source précieuse de
réflexion. De moindre portée, mais plus descriptifs, les multiples travaux de fins
d'études de différentes formations en transport m'ont permis d'enrichir le propos
par des exemples tirés de stages de terrain, permettant de mettre en lumiere des
points précis dans le fonctionnement du secteur. Une des sources essentielles
d'informations factuelles s'appuie sur des articles concernant le sujet dans la
presse professionnelle. Enfin, la compréhension de la multiplicité des relations et
des fonctionnements particuliers des différents réseaux n'aurait pas été
envisageable sans les entretiens avec les différents professionnels qui ont eu
|'amabilité de consacrer de leur temps pour répondre a mes interrogations.

%¢Allemagne (Dieter Lapple - Hambourg), Espagne (Federico Sabria - Barcelone), France (Jacques
Colin - Aix-en-Provence, Michel Savy - Paris), Italie (Sergio Bologna - Milan), Pays-Bas (Cees
Ruijgrok - Delft)
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Premiere partie

LE MARCHE DE LA MESSAGERIE
ET SON ANCRAGE TERRITORIAL
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INTRODUCTION DE LA PARTIE |

La messagerie est I'opération de transport qui assure le ramassage et la
distribution de colis de petite taille pour des clients différents. Le service est
assuré de porte a porte suivant des délais préétablis. Les colis sont rassemblés dans
un véhicule de plus forte capacité pour le trajet principal ain de réduire le codt
d'acheminement unitaire. La messagerie est assimilable & une opération de
consolidation des envois que justifie la recherche d'économies d'échelle et de
densité. Elle présente de ce fait des éléments structurels qui sont au fondement
méme de I'économie et de l'organisation du transport de marchandises. Le
procédé du groupage peut en effet paraitre banal, tant il est commun aux
différentes activités d'organisation de la circulation : logiques du feedering pour
le transport maritime, stratégies du hubbing pour les transports aériens de fret,
constitution de trains complets dans I'acheminement ferroviaire ou encore
chantiers intermodaux pour le trafic combiné. Toutefois, si la notion de
consolidation est largement partagée, ses applications donnent lieu dans chaque
secteur a des adaptations qui font naitre des organisations spatiales spécifiques.
Elles résultent de la conjugaison des données techniques et commerciales qui
engendrent a leur tour des comportements stratégiques propres aux acteurs de
chaque type de marché. La messagerie en illustre la mise en oeuvre particuliére
pour le fret |éger, terrestre ou aérien.

Partant de I'idée fondatrice de la messagerie comme activité de consolidation du
fret, cette premiere partie de ce travail sefforce de caractériser plus précisément la
nature réticulaire de l'activité a travers ses deux composantes technique et
territoriale. Ces composantes mettent en regard, d'une part les moyens et la
discipline d'exploitation auxquels doivent se plier les opérateurs (section 1) et,
d'autre part, les besoins effectifs d'échange des chargeurs (section 2). On retrouve
ici les réalités d'un marché concurrentiel structuré par la confrontation d'une
offre qui repose sur des systemes techniques spatialisés et d'une demande
territoriale spécifigue et évolutive de transport.

La présentation de la messagerie sintegre dans la double réalité générique des
réseaux, a la fois technique te territoriale, telle que I'envisage le schéma théorique
présenté en introduction. La forme spatiale peut alors étre envisagée selon deux
analyses géographiques complémentaires que présenteront successivement
chacune des deux sections.
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Schéma 1/1. Interprétation graphique des thémes abordés dans la partie 1
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L'offre

La premiére section propose une lecture de la messagerie comme un réseau
technique, dans lequel les opérations de manutention et de transport exigent des
moyens et des installations spécifiques. Les quatre chapitres qui composent cette
section présentent différents aspects de I'activité. En partant des définitions et des
éléments d'analyse les plus généraux, le propos entend restituer la diversité et les
clivages internes du secteur de la messagerie. La définition juridique (chapitre 1)
et la description des fonctions élémentaires (chapitre 2) conduisent a justifier
pleinement le recours a la notion de réseau pour décrire cette activité en termes
spatiaux. Dans cette optique, l'ancrage que constituent les implantations des
plates-formes est décisif pour matérialiser I'existence du réseau technique a
travers les quais, noeuds ou seffectuent les ruptures de charge. La différenciation
des prestations, présentée au cours du chapitre 3, exige des moyens physiques et
des implantations appropriées qui conduisent a une spécialisation des réseaux.
Ainsi, apres la présentation de I'éventail des services, le chapitre 4 montre-t-il
comment la segmentation technique et commerciale de I'offre peut a son tour
sinterpréter a travers une typologie territoriale des entreprises concernées.

Avec d'autres prestations (transport de fret et logistique avancée), les réseaux de
messagerie concourent a la productivité de I'ensemble du systeme industriel en
assurant une meilleure fluidité des échanges. La confrontation de la messagerie
avec des activités proches (et souvent complémentaires) vise a évaluer son poids
relatif et son role dans la gestion contemporaine des flux. Elle permettra aussi de
délimiter précisément I'objet de notre recherche en faisant ressortir par contraste
les spécificités fonctionnelles et morphologiques des réseaux de messagerie. Apres
la définition des moyens techniques d'interconnexion de la premiére section, la
section 2 sintéresse a la finalité de la mise en relation spatialisée que propose la
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messagerie. Elle cherche a replacer la messagerie dans le fonctionnement d'un
systeme productif englobant dont elle est un des éléments révélateurs. La
messagerie s'interprete alors aussi comme un réseau territorial au sens ou le
définit G. Dupuy, c'est-a-dire comme un mode d'organisation souple permettant
la desserte d'un espace géographique en évolution ; "l'accent est alors mis, non
sur les ééments techniques (...), mais sur l'organisation évolutive qui permet la
desserte d'une unité géographique humaine"'. Cette unité correspond dans
notre cas précis aux lieux de consommation et de production. Pour mieux éclairer
cette fonction d'intermédiation, le premier chapitre tente de détailler la structure
et le dynamisme de la consommation de transport d'envois légers a partir de
diverses séries statistiques disponibles. L'estimation quantitative pour un secteur
assez pauvre en données est complétée par une recherche sur les caractéristiques
unitaires des envois, par la distribution géographique des flux ainsi que par une
présentation des secteurs économiques concernés par ce type d'acheminement. Le
chapitre 2 montre ensuite comment l'offre de messagerie sinsere dans la
démarche logistique dont elle épouse les transformations successives. Pourtant,
bien que répondant étroitement a ces sollicitations, les circuits de messagerie
maintiennent une organisation fondamentalement distincte d'autres prestations
logistiques aussi bien dans leur morphologie que dans leur gestion des flux
(chapitre 3).

! Dupuy G., "Les réseaux techniques sont-ils des réseaux territoriaux ?', L'Espace Géographique, n°3,
1987, pp. 175-184.
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SECTION 1. VERS UNE CONCEPTION RETICULAIRE DE LA
MESSAGERIE

L'acception moderne de la messagerie sest singuliérement restreinte du fait de la
spécialisation des fonctions de transport, puisqu'elle ne comprend plus
I'acheminement du courrier, qui reléve du monopole postal, ni les services de
voyageurs auxquels le terme a pu renvoyer jusqu'au 19eme siecle. Au départ
systeme de transport mixte, la messagerie se limite aujourd’hui au seul transport
de marchandises. Elle se définit donc comme le métier qui consiste a collecter et a
distribuer sur une base réguliere des flux aléatoires de colis. Pour ce faire,
I'ensemble des techniques de transport lui est ouvert. A coté de la régularité et de
la taille réduite des envois, intervient aussi le caractere d'un service qui est
assuré de "bout en bout", de la porte de I'expéditeur a celle du destinataire. Le
marché de la messagerie s'adresse avant tout a des industriels ou des
distributeurs. Cette approche écarte en principe les envois entre particuliers qui
transitent le plus souvent par le systeme public postal aux modalités de
fonctionnement tres spécifiques. On peut toutefois y inclure les envois
d'industriels ou de distributeurs a des particuliers qu'illustre par exemple le
systéme de la Vente Par Correspondance (VPC).

Partant des insuffisances des contours juridiques de I'activité dans une optique
géographique, il sagit dans cette premiére section de préciser aussi clairement
gue possible les grands traits d'une structure organisationnelle a base territoriale.
Cette approche permettra d'établir un vocabulaire spécifique reposant sur des
opérations techniques et de définir le rdle des différents intervenants.
Progressivement émergera une conception fonctionnelle de la messagerie
comme activité économique spécifique et comme objet d'une possible étude

géographique.
CHAPITREI. LE CADRE JURIDIQUE

Avant de correspondre a une notion fonctionnelle ou commerciale, la
messagerie renvoie a un type de contrat dans la législation des transports de
marchandises. Le cadre strictement réglementaire ne reconnait que deux
catégories de fret ou la messagerie est employée comme synonyme d'envoi de
détail. Au sens juridique?, elle renvoie & un type de contrat de transport dont ne
relevent que les envois de moins de trois tonnes, quel que soit le mode de
transport employé. La limite pondérale est importante, car au-dela des trois

NLamy Transport, tome 1, Route, Division Ill, "Le déplacement de la marchandise", Article n°160,
édition 1994.
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tonnes, l'envoi reléve du contrat-type, alors qu'en-decd® de cette charge,
s'applique le contrat type messagerie®. Dans cette approche juridique, aucune
référence n'est jamais faite aux conditions techniques d'exploitation sur
lesquelles nous reviendrons : |'attention est ici centrée sur la détermination des
responsabilités et des contraintes qui incombent aux différents intervenants.

Le but assigné a ce chapitre est donc de définir dans un premier temps I'activité
générique de messagerie, telle gu'elle est envisagée dans la |égislation des
transports. Cette approche permettra de préciser un vocabulaire qui lui est propre.
Il renvoie a des pratiques organisationnelles originales qui portent en elles les
caractéristiques d'une réticularité territoriale. Cette derniére sera abordée dans le
deuxiéme chapitre.

L'origine de la limite des trois tonnes est a rechercher dans la TRO (Tarification
Routiere Obligatoire) entrée en vigueur a partir de 1961 et au-dela dans le texte de
coordination sur les transports de 1949. On peut penser que l'origine méme de
cette référence pondérale est a chercher dans un bareme de tarification que la
SNCF® appliquait alors aux groupeurs, et avant elle les diverses compagnies
ferroviaires, en référence a des contraintes techniques et a des options
commerciales. Il existait en fait deux limites pondérales dans |'acception
ferroviaire des envois de détail, associée a des tarifications spécifiques. Selon les
catégories des produits, elles se situaient 4 3 ou & 5 tonnes®. C'est donc la premiére
limite qui a été retenue par le législateur et finalement adoptée comme référence
unique par I'ensemble de la profession, sans que nous puissions en motiver le
choix, sinon par le tonnage réduit auquel correspondent la notion et les pratiques
liées a I'envoi de détail. Le monde routier a longtemps calqué ses prix sur ceux
mis au point par les ingénieurs et commerciaux ferroviaires pour des raisons a la
fois d'alignement tarifaire sur un mode de transport alors dominant et pour des
raisons de commodité de calcul, "laissant ce travail dHercule aux
polytechniciens de la SNCF"'.

3 Aucune mention d'une limite pondérale inférieure n'est faite dans le texte juridique de référence.
*Au sein des envois de moins de trois tonnes, il existe toutefois des contrats spécifiques pour les
transports d'animaux vivants, les transports en citernes ou sous température dirigée qui font |'objet de
réglementations spécifiques liées a la nature particuliére des produits transportés.

°Le Rapport Coquant de 1969, du nom de l'ingénieur général des Ponts et Chaussées qui présida la
commission, "chargée d'étudier les problemes posés par le transport des marchandises sous la forme

d'expédition de détail", indique que comme le transport public routier ne dispose pas de définition
précise des envois de détail, "les professonnels sinspirent en général des regles suivies par la
NCF", p. 4.

®Le classement en "séries' valable pour le rail comme par la route, tient compte de I'aptitude au
chargement, de l'agressivité (sic) et de la fragilité des marchandises’, ibid., p.4, note 2.

"Jannin P., La Compréhension des mécanismes déformation des prix en messagerie, Conférences SITL
du 30 mars 1995.
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Aujourd’hui cette limite est largement vidée de toute validité pratique et ne
conserve qu'une signification juridique. Le poids moyen des envois en
messagerie est nettement plus bas : |a plupart des professionnels estiment que 600
kg représente la limite maximale des envois de leurs propres services traités
fonctionnellement en messagerie, selon le principe d'un groupage aprés rupture
de charge. Au-dela, dans la pratique des transporteurs, les envois sont assimilés
aux lots, c'est-a-dire gu'il ne sont plus déchargés a quais. De tels envois jusgu'a la
limite des trois tonnes continuent cependant a relever juridiquement du statut
de la messagerie. On a donc bien ici affaire a une dissociation entre les pratiques
professionnelles et le cadre du droit commercial. L'actuelle discussion sur une
refonte des contrats types conduirait & redéfinir le seuil & 500 kg®.

A l'autre extrémité de I'échelle pondérale, le monopole postal s'applique pour les
lettres’, sans limitation de poids et les paquets de papiers'™® (a I'exclusion des
envois "par expres', effectués par les employés d'une entreprise pour son compte
exclusif). Ainsi, les factures ne peuvent transiter avec les marchandises, car elles
revétent un "intérét immédiat" qui les assimile au courrier et les affecte donc au
monopole postal. Le monopole sur les envois de marchandises de moins d'un
kilo n'est pas revendiqué par la Poste ; en effet, il existe des dispositions |égales de
limitation pour les prestations "dissociables du service dintérét genéral” (c'est le
cas des envois express) et pour les prestations que la Poste comme service public
n'est pas réputée en mesure doffrir. Le secteur postal réservé concerne par
conséquent "le courrier standard et adressé, ne contenant ni imprimé, ni produit.
Il se limite donc aux envois de communication individuelle, a savoir lettres et
cartes'™. Cette disposition ouvre la voie & de multiples opérateurs privés de plus
en plus impliqués sur le marché, invoquant entre autres la contrainte des délais
pour offrir leurs services aux entreprises. Les messagers expressistes sont présents

"En se limitant & un prix pour la ville centre et un pour les autres localités du département de
destination, la mise en place dune grille tarifaire nationale au départ dune Vville suppose
I'établissement de prés de 2280 prix. La méme opération pour un réseau national au départ des 95
départements oblige a calculer 443 000 prix qui doivent faire I'objet d'adaptations aux principaux
types de marchandises."

8Entretien M. Tilche, Bulletin des transports et de la logistique.

°Selon un arrét de la Cour d'Appel de Paris du 19 mars 1982, est considéré comme lettre "tout objet
manuscrit, imprimé, polygraphié, autographié ou obtenu a I'aide d'un moyen mécanique quelconque
expédié sous enveloppe ou a découvert, et ayant pour |'expéditeur et le destinataire, ou les deux, le
caractere de correspondance actuelle et personnelle’.

OArticle 723 du Lamy transport tome 1, Route.

"L'administration des Postes est investie d'un monopole pour le transport des lettres, quel que soit
leur poids, ains que des paquets de papiers dont le poids n'excéde pas un kilogramme" (art. L 1 du
Code des Postes et Télécommunications).

ABalivo C, Monopole postal et transport d'objets Iégers, Mémoire de fin d'études, DESS Transport
International, Paris I, 1994, p. 37.
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pour un acheminement national et international, dés lors que leur prestation
n‘entre pas dans le cadre d'une obligation universelle. Pour les segments
d'activité particulierement rentables des envois entre entreprises, de larges
bréches existent dans le monopole, exploitées en particulier par les coursiers.
Concernant |'express, Jet Services a ouvert la voie en France a nombre d'autres
opérateurs depuis plus de 25 ans'. A l'inverse, les acteurs privés accusent les
entreprises publiques ou a capitaux publics (en France, La Poste et ses filides de
droit privé) de concurrence déloyale par les avantages dont elles peuvent
disposer (subventions croisées, abus de position dominante, exonération du droit
de timbre)'®. Dans son étude, Catherine Balivo note justement que "devant les
imperfections que présente la base légale du monopole postal, c'est bel et bien la
jurisprudence et non la simple régle légale qui actualise le champ d'application

du service public'*,

Une distinction terminologique s'impose entre les envois sans valeur
marchande (le courrier, terme réservé en principe aux lettres, mais les
prestataires privés emploient de préférence le terme de pli ou de document) qui
n'exigent pas de droits de douane au passage de la frontiére aux marchandises qui
sont conditionnées en colis®, le plus souvent jusqu'a 100 kg, ou paquets de
moins de 30 kg (on parle aussi de "petits colis'). Un envoi peut étre composé de
plusieurs colis ou d'un seul (envoi monocolis).

Echappe au monopole, outre les papiers liés au service personnel des
entrepreneurs de transport, I'acheminement de journaux et imprimés, quel que
soit leur poids, lorsgu'il est effectué par envois non clos. Cet acheminement
donne lieu a des activités spécifiques (comme le routage, diffusion urbaine de la
presse) auxquelles s'applique le terme toujours au pluriel de "messageries’ (les
Nouvelles Messageries Parisiennes par exemple). Ces derniéres fonctionnent

12| es démélés de Jet Services avec La Poste seront précisés dans une partie ultérieure de la thése.
13sur la question juridique et lajurisprudence, des synthéses sont réguliérement proposées :

Broussole D., "Chronopost sous-traite-t-elle a la Poste au juste prix ?', in Bulletin des Transports et
de la Logistique, n° 2696 du 3 mars 1997, pp. 176-177.

Tilche M., "Concurrence messagerie", in Bulletin des Transports et de la Logistique, n° 2743 du 9 mars
1998, p. 76.

Transports Actualités, "Débat sur la concurrence déloyale des acteurs publics”, n° 626, du avril 1997,
p. 8.

“Balivo C, op.cit. p. 45.

~AA connotation longtemps familiale de conditionnement des échanges entre ménages, le terme de
colis désigne aujourd'hui le plus souvent "tout envoi, remis au transport, sous emballage, dont le
poids brut unitaire ne dépasse pas la cinquantaine de kilos."(Syndicat national des entreprises de
transport léger et services réguliers).

Sur la recherche d'une définition normalisée de colis se référer a

Fos Colette (de) G., "Colisage", in Bulletin des Transports et de la Logistique, n° 2530, du 19 juillet
1993, p. 127.
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selon des modalités spécifiques qui seront peu abordées ici. A l'international, ou
aucune réglementation ne vient limiter la concurrence, les services publics sont
directement soumis a l'intervention d'acteurs privés particuliérement efficaces,
souvent d'origine américaine.

Plutét que de poursuivre une stratégie de défense d'un monopole fragilisé dans
un contexte européen favorable a la concurrence, La Poste a préféré suivre une
attitude plus offensive. A partir de 1986, elle met en place une filiale de droit
privé (Chronopost) pour offrir des prestations express et des envois
internationaux que n'assure pas le service universel de l|'entreprise publique.
Comme ses homologues européens, elle étend progressivement son offre a
travers le rachat d'autres structures (TAT Express, Jet Worlwide). Accusée de
concurrence déloyale, accusation dont certains éléments ont d'ores et déa été
juridiquement rejetés™, la Poste contre-attaque sur le marché de la messagerie
rapide et du monocolis en orientant explicitement une gamme de ses services
vers les entreprises (Dilipack en 1997) qui vient renforcer la gamme variée de
prestations de ses filiaes.

On voit par la que les définitions juridiques des prestations et |'établissement des
prérogatives des différents acteurs trouvent une traduction économique forte. A
coté des conflits et des enjeux de délimitation légale des intervenants, la notion
de messagerie définit aussi I'établissement du cadre des relations entre les
contractants, ainsi que leurs responsabilités respectives.

1. Une définition contractuelle

Outre le poids spécifique de I'envoi unitaire qui est limité pour la messagerie, la
distinction juridique entre contrat-type et contrat de messagerie se définit alors au
moins par quatre autres points :

1.1. Le chargement

Dans le cadre d'un "contrat-type", ou le poids de I'envoi dépasse les trois tonnes,
"le calage et l'arrimage des marchandises incombent au donneur d'ordres
<I'expéditeur> qui a la charge de leur exécution."'’. Ce n'est pas le cas pour la
messagerie ou le chargement passe sous la totale responsabilité du transporteur
en ce qui concerne le déplacement de la marchandise.

v oir I'article de synthése de Tilche M., "SFMI-Chronopost, pas d'aides de I'Etat", in Bulletin des
Transports et de la logistique, n° 2760 du 6 juillet 1998, p. 512.
Y Lamy Transport, article 1147,1998, tome 1 Route.

31



1.2. Lestarifs

Aujourd’hui la tarification des transports est libre, quel que soit le secteur
concerné. Mais longtemps, le statut des transports de messagerie a été moins
contraignant que celui du transport généraliste (lots et charges complétes) : alors
gue les transports routiers de marchandises étaient soumis a des limitations
réglementaires d'accés a la profession et a une tarification routiere (TRO) qui
fixait 1également le montant des prestations, |la messagerie jouissait d'un acces
plus ouvert et les prestataires déterminaient librement leurs tarifs'®. Toutefois,
lorsqu'un commissionnaire faisait appel au transport public pour assurer une
traction par un transporteur tiers, il était bien sir soumis a la regle générale,
jusgu'a la suppression définitive de celle-ci en 1986.

1.3. Lesdélais

Comme pour la limite des trois tonnes, la spécification des délais réglementaires
ne correspond plus depuis longtemps aux normes couramment pratiquées.
Ainsi, le contrat type messagerie'® précise que le délai d'acheminement est d'un
jour par tranche de 400 kilomeétres a parcourir (ce qui correspond a une contrainte
équivalente au transport relevant du contrat-type général). Au temps de
transport sagoutent les délais de livraison locale : un jour pour les communes de
plus de 10 000 habitants et les sous-préfectures, deux pour les autres localités. En
fait ces précisions, comme pour les limites pondérales, sont illusoires : leur
validité est tres largement caduque et vidée de toute signification commerciale.
Alors que les temps d'acheminement pratiqués aujourdhui dépassent tres
rarement 48 heures pour |'ensemble du territoire francais, le tableau cite encore
des délais de livraison d'une semaine !

La question des délais intervient aussi au moment de la livraison. Au-dela d'un
dépassement notifié de 30 minutes apres son arrivée, le messager peut, soit
traiter I'affaire comme un empéchement et quitter les lieux en laissant un avis
de passage, soit poursuivre son attente, moyennant un complément de
rémunération®°.

8Toutefois, si une entiére liberté est accordée aux envois de moins de trois tonnes, les envois de 3 a5
tonnes sont alors soumis a une réglementation tarifaire (Rapport Coquant, op. cit., p. 4).

¥Lamy Transport, article 1147, 1998, tome 1 Route.

| amy Transport, article 115, 1998, tome 1 Route.
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1.4. Les termes du contrat

Si I'approche juridique présente un cadre d'exploitation devenu largement
désuet quant aux pratiques courantes du métier, il permet néanmoins de préciser
I'acception de différents termes repris dans la suite du mémoire. L'essentiel de
I'apport juridique réside dans la précision des termes du contrat réglant les
relations entre les différents transporteurs.

Un envoi se définit par un couple unique expéditeur/destinataire. |l peut ainsi
étre composé de plusieurs colis?}, dans la mesure ol ceux-ci ont une destination
identique et a condition qu'ils soient remis au méme moment au transporteur.
Selon la législation, chague envoi doit faire I'objet d'un contrat de transport
séparé : le récépissé, document a valeur juridique qui accompagne le colis et dont
les engagements contractuels sont imprimés au dos des différents feuillets. Il
rappelle les conditions générales du transport et les engagements propres du
commissionnaire ou du transporteur vis-a-vis de I'expéditeur. Le contrat n'est
rempli que quand il a regu la signature du destinataire sur un récépissé (il doit
étre émargé par le réceptionnaire et également porter la date et le cachet de
I'entreprise ou le nom du destinataire). Cette marque fournit la preuve de la
remise au destinataire. En |'absence d'un de ces éléments, le contrat n'est pas clos.

Cet aspect, en apparence anodin et purement formel, n'est pas sans consequences
sur la durée de tournée de distribution. Les formalités de I'opération prennent
guelques minutes (lorsque toutes les conditions sont réunies) ce qui finit par étre
non-négligeable avec la multiplication des arréts. Complet, le document permet
en retour de fournir une preuve opposable aux tiers. En cas de dommage, un
délai de 10 jours est accordé au destinataire pour engager un recours.

En messagerie, un expéditeur peut effectuer un chargement dépassant 3 tonnes, si
chacun des envois qui le compose est inférieur a cette charge (c'est-a-dire que
chacun d'eux est adressé a un destinataire différent), I'expédition reléve alors
entierement du contrat de messagerie.

2. Une prestation de service

Dans son emploi courant, la "messagerie" correspond toujours a un type de
prestation commerciale définie par un contrat. La notion de messagerie
sapplique ainsi a des entreprises qui proposent une telle prestation et désigne par

2L Au sens juridique, il faut entendre par colis toute charge unitaire remise au transporteur, quel qu'en
soit le poids ou le volume (carton, caisse, conteneur, palette cerclée ou filmée etc.).
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extension I'ensemble des acteurs de la chaine de transport mobilisée pour en
assurer le fonctionnement technique.

Dans un sens plus restreint, la notion de messagerie peut Sentendre au sens
d'une offre commerciale spécifique. En termes de produit offert, les
professionnels opposent alors communément messagerie et express sur la base
des délais d'acheminement requis. Dans les années 1970, |'express assurait la
livraison le lendemain pour des envois plus |égers, alors que les délais de
messagerie étaient de plusieurs jours. Moins nette sur le temps d'acheminement,
la différence se reporte désormais davantage sur la garantie de livraison et le
suivi des colis que proposent systématiquement les services express. Au sein du
secteur de la messagerie, I'express (il faudrait parler de messagerie express)
demeure donc une prestation haut de gamme et compléte une messagerie
"traditionnelle” ou "rapide".

Le recours a la messagerie comme prestation externe a l'entreprise expéditrice
souleve deux questions assez différentes, d'une part celle de la justification
économique qui rend plus attractif le recours a un acteur spécialisé, d'autre part,
celle de I'intervention d'agents externes, de leurs statuts et du rble exact des
intervenants de la chaine de transport ainsi décomposeée.

1.1. Les avantages de L'externalisation

Dans son role d'acheminement d'envoi de détail, la messagerie peut en principe
étre exercée par une entreprise pour son compte propre, mais elle peut aussi étre
confiée a un tiers. C'est ce qui se passe dans |'écrasante majorité des cas, puisque
|'externalisation assure une réalisation au moindre colt de ce type de transport.
Pour les chargeurs, |a gestion en propre d'envois de faible importance vers des
destinations spatialement dispersées est d'autant plus difficile a envisager que les
volumes a traiter sont variables selon les clients, la période de I'année ou le
niveau général de l'activité économique. Mais ce qui est un handicap pour les
expéditeurs pris isolément se retourne en autant d'avantages pour les prestataires
spécialisés leur permettant d'assurer un service unitaire a moindre colt. En effet,
le caractére crucial de leur compétitivité réside, outre dans les classiques
économies d'échelle, dans le caractére intersectoriel et multi-clients de leur offre,
ou la diversité spatiale et temporelle de la demande assure au prestataire des
économies de diversité.

Un marché plus étendu permet de bénéficier d'économies d'échelle : la gestion
de volumes plus importants réduit le colt unitaire de traitement et assure de



meilleurs taux de remplissage des véhicules de transport. Par ailleurs, la diversité
sectorielle d'une clientéle hétérogéne permet aux messagers de contrebalancer les
effets de fluctuations saisonnieres de certaines activités économiques. La
recherche de clients dont I'activité est contra-cyclique ou structurellement
complémentaire permet d'obtenir un phénomene de lissage des volumes a
transporter. De la méme maniere, une implantation diffuse sur le territoire, aux
deux bouts de la chaine de transport, favorise le rééquilibrage des flux. Dans tous
les cas, la spécialisation dans le transport de détail assure une meilleure
saturation des moyens de transport et, par conséquent, un prix de revient
moindre aux prestataires spécialises.

La prise en charge interne de la fonction de messagerie peut se justifier, malgré
un éventuel surco(t, pour des activités dans lesquelles I'approvisionnement ou
la distribution fine joue un réle stratégique d'indépendance, comme par exemple
les services de développement photo (Kodak). Parfois, les volumes a traiter en
propre sont suffisants pour assurer la mise en oeuvre d'un dispositif autonome,
comme cela a pu étre le cas dans |'approvisionnement des piéces détachées
automobiles (Gefco)®. Mais, dans un souci de rentabilité, ces prestations, d'abord
internes a I'entreprise, ont vite été constituées comme filiales. Une offre ouverte
au marché permet de compléter les flux internes et fait bénéficier a I'entreprise-
meére d'économies d'échelle liée aux volumes plus importants. Enfin, elle
garantit une compétitivité accrue par la situation de concurrence.

1.2. La diversité des statuts des prestataires

Le transport de messagerie implique des acteurs aux statuts juridiques et aux
responsabilités différenciés que précise la notion de groupage. Il faut toutefois
noter que, si toute opération de messagerie correspond a un groupage, ce dernier
entre dans la catégorie de la messagerie tant que les envois concernés restent
inférieurs aux trois tonnes réglementaires.

L'expéditeur (ou le chargeur) désireux de faire parvenir un colis a un destinataire
dispose de divers moyens. Si I'expéditeur (ou le destinataire) se charge lui-méme
de faire parvenir I'envoi, le transport releve du compte propre. Dans le cas de la
messagerie, la dispersion géographique des destinataires rend plus intéressant le
recours a un intermédiaire spécialisé dans le groupage. Le transport reléve alors
du transport public (ou compte d'autrui) pour lequel on distinguera deux cas de
figure :

2| es deux cas seront analysés ultérieurement dans la section.
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- soit le prestataire est transporteur : il dispose alors en propre du matériel
adéquat pour mener de bout en bout |'acheminement des colis sans faire
appel a un tiers. 1l peut cependant effectuer le groupage des différents envois
qui lui ont été remis directement par les expéditeurs, on parle alors d'un
simple groupage technique.

Schéma 1/2. Les intervenants du groupage technigue

\‘ Transporteur '
Expéditeurs —#o > # Destinataires

-~

® Groupage technique

- sl tel n'est pas le cas, le prestataire fait intervenir d'autres acteurs et devient
commissionnaire groupeur, c'est-a-dire gu'il agit comme organisateur de
transport qui Sengage quant aux résultats®, contrairement au transitaire,
qui est également un intermédiaire spécialise, mais dont I'engagement porte
seulement sur les moyens (ce dernier est juridiqguement un mandataire). Si
I'envoi pris en charge reste bien sous la responsabilité du commissionnaire,
il est confié a des transporteurs intermédiaires qui assurent en son nom
I'acheminement des envois et avec lesquels il passe un contrat de transport.
Comme ce dernier dépasse généralement les trois tonnes, il releve alors du
contrat-type. On parle dans ce cas de groupage au sens fort d'une activité
professionnelle (décret n°90-200, mars 1990) interposé entre I'expéditeur et le
transporteur affrété, dénommé ici voiturier.

Aux deux bouts de la chaine de transport de messagerie, le commissionnaire peut
également confier I'acheminement terminal, soit a d'autres transporteurs (Tl &
T2 sur le Schéma 2) qui assurent les tournées de livraison, soit & un autre
commissionnaire, le dégroupeur, Sil n'est pas lui-méme présent sur place. Ainsi
constituée, la chaine de transport peut faire intervenir jusqu'a 5 acteurs
juridiques différents, auxquels sajoutent I'expéditeur et le destinataire.

23Rappelons qu™un commissionnaire de transport est un intermédiaire professionnel qui se charge de
faire exécuter, sous sa responsabilité et son nom propre, un transport de marchandises pour le compte
dun client, en ayant le libre choix des modesou au moins des entreprises-de transport.” (Lamy
Transport 1998, Tome 2, 9éme partie, Lexique).
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Schéma 1/3. Lesintervenants du groupagejuridique

T Yoiturier T2
Expéditensr —P@ P —P Destinataire

Groupeur Dégroupeur

Autrefois, le commissionnaire se limitait a collecter les envois que les
expéditeurs lui apportaient au dép6t. Puis, sous l'effet d'une concurrence
croissante, ont été organisées des tournées de collecte ou ramasse, prises en
charge par le commissionnaire ou par un troisieme transporteur pour le compte
du groupeur.

Dans la majorité des cas, les deux figures précédentes se combinent, car le
commissionnaire est aussi transporteur, c'est-a-dire que tout a la fois, il possede
des véhicules en propre et que, par ailleurs, il fait appel a des transporteurs pour
compléter ou suppléer son offre. En pratique, il est donc toujours difficile de
savoir si l'organisateur de transport agit comme transporteur ou comme
commissionnaire.

Le prestataire de messagerie apparait ici clairement comme l'intermédiaire,
maillon entre I'expéditeur et le destinataire, entre le donneur d'ordres et les
divers types de transporteurs. On comprend des lors pourquoi il est important de
préciser juridiquement et avec soin I'enchainement des diverses responsabilités :
il sagit de surmonter les discontinuités et les aléas que suppose tout échange
commercial en assignant a chague intervenant ses responsabilités et ses
prérogatives. C'est la sans doute un des enseignements a retirer des
développements précédents. L'approche juridique permet donc un premier
cadrage de l'activité de messagerie dans une fonction de mise en relation dont il
faut maintenant restituer la réalité spatiale. La continuité est alors interprétée
dans la perspective de traitements successifs des envois et de prise en charge des
déplacements physiques des colis de détail. Une approche fonctionnelle simpose
dés lors. Elle va mettre en évidence les traits communs de |'exploitation de la
messagerie avant d'en distinguer les nuances dans un chapitre ultérieur.

CHAPITRE 2. UNE APPROCHE FONCTIONNELLE
L'approche spatiale de I'activité de messagerie conduit a revenir sur la définition
contractuelle proposée par |'approche juridique précédente pour porter une plus

grande attention aux opérations concréetes et a leurs enchainements. Dans cette
perspective, la définition de la messagerie retenue par I'INSEE dans le fichier
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SIRENE est celle de la NAF (Nomenclature d'Activités Francaise). C'est elle qui
va nous servir de référence en établissant les contraintes et mentionnant
['organisation technique nécessaire a ce type spécifique d'opération. Son approche
permet de distinguer plus clairement I'activité de messagerie des autres fonctions
de transport de marchandises.

Regroupée avec le fret express sous la rubrique 634 A du code A.P.E. (Activité
Principale Exercée), la messagerie est définie par I'NSEE comme
"la collecte d'envois multiples (groupage) de moins de trois tonnes groupés
sur des quais pour constituer des chargements complets aptes a remplir des
véhicules de transport pour dégroupage au quai du centre réceptionnaire et
livraison au domicile destinataire.”

Au-dela de la limite du poids communément retenue des 3 tonnes, certaines
remarques fondamentales méritent de retenir notre attention dans cette
définition :
- la notion de groupage, opération qui consiste a rassembler dans un méme
véhicule des envois d'origines ou de destinations diverses dans le but de
bénéficier d'économies d'échelle
- le passage a quai ou s'impose la rupture de charge qui permet le
changement de véhicule
-la livraison entre expéditeur et destinataire, livraison porte a porte** qui
rappelle que la prise en charge vise a assurer une continuité spatiale entre
deux sites et deux acteurs économiques.

En messagerie, le transport implique donc nécessairement une rupture de charge
et un passage a quai, ce qui écarte d'emblée le transport "en droiture” ou la course
(transport urgent de bout en bout avec un véhicule dédié). Ainsi, plus que la
seule caractéristique du poids de l'envoi, c'est la nature de son organisation qui
définit le mieux cette activité dont nous allons préciser maintenant les grandes
lignes en montrant qu'elle repose sur une organisation territoriale spécifique.

24l a notion de domicile doit elle-méme étre précisée ainsi que les modalités de livraison. Le contrat
de messagerie stipule que le lieu de prise en charge et de livraison est pour le commerce le seuil du
magasin, pour un établissement industriel dans I'enceinte de |I'établissement (le lieu doit étre précisé
sur le contrat), enfin pour les particuliers, c'est la porte de I'appartement qui fait office de référence.
Pour plus de précisions, on se reportera a Lamy Transport, tome 1 Route, Modalités de livraison,
articles n°190 a 192,1998, tome 1 Route.
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1. Une succession d'opérations élémentaires

Les opérations élémentaires qui contribuent a l'acheminement d'un envoi de
messagerie supposent des activités de traitement physique des marchandises,
mais aussi des transmissions d'informations et des opérations administratives. Si
I'on Sen tient dans un premier temps a ses composantes physiques, |I'opération
de messagerie peut étre représentée comme un enchainement d'étapes qui
retracerait le parcours-type d'un colis. Les traitements successifs qui vont étre
maintenant présentés peuvent étre éventuellement confiés a divers opérateurs
sans en modifier la logique d'exécution.

11 L'enlévement

Le transporteur organise des tournées d'enlévement ou de ramasse en passant
prendre les envois chez les chargeurs réguliers ou en réponse a des demandes
ponctuelles des clients. Les tournées s'organisent donc selon un itinéraire
préétabli, comportant un certain nombre d'arréts, variables selon la distance a
parcourir et les délais a respecter. Lors des tournées d'enlevement, les colis
comportant |'adresse du destinataire sont remis au chauffeur qui établit un
document de prise en charge et enregistre un état récapitulatif de I'envoi
précisant le poids du colis et la nature de la prestation. Ces données serviront a la
saisie de chaque position (terme synonyme d'envoi) et a |'établissement du
récépissé (contrat de transport) qui accompagnera |'envoi de I'agence de livraison
au destinataire final.

La recherche d'optimisation des parcours des tournées se traduit le plus souvent
par la combinaison des opérations de ramassage et de livraison. Ainsi, la plupart
des tournées sont mixtes, avec une dominante de distribution en début de
parcours (tout a la fois pour décharger le véhicule et assurer les délais garantis a
la livraison) et une dominante de ramassage en fin de parcours. En fin de
tournée, les véhicules d'enlévement sont déchargés sur le quai du transporteur.
Se bouclant ainsi sur l'agence, les itinéraires épousent la forme d'une
‘marguerite” (itinéraire circulaire convergent) a partir de ce point central.

L'introduction des données informatisées a apporté des modifications dans la
conception des itinéraires des tournées. Alors que l'ancien traitement manuel
répartissait les colis selon des itinéraires ou des zones géographiques prédéfinies
et selon des "tournées fixes"”, la banalisation des logiciels d'optimisation des

2Tridot JM. Les tournées d'une entreprise de messagerie, méthodes actuelles, techniques futures,
DESS "Transport et distribution”, Université Paris Panthéon-Sorbonne, mai 1990.
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parcours permet aujourd'hui d'assurer une meilleure productivité en épousant
le caractere aléatoire de la demande de transport. Ces "tournées variables"
tiennent compte des différents parametres de colt sous une contrainte
temporelle ou sont conjuguées diverses données comme |'heure d'ouverture des
entreprises et le caractére prioritaire de certains envois. Ainsi, le systeme d'un
"sur-mesure” quotidien est peut-étre plus a méme de s'adapter a une clientéle
devenue elle-méme plus volatile. Si elle comporte des avantages, cette flexibilité
accrue a aussi des revers : l'interchangeabilité supposée des chauffeurs n'est pas
toujours synonyme d'efficacité. Le manque de connaissance des particularités
d'un itinéraire et de ses variantes ou la méconnaissance d'un interlocuteur
privilégié peut conduire a des retards. Un autre gain de productivité important a
dégager dans les tournées sera sans doute atteint avec la banalisation de systemes
de pilotage embarqués, informant le chauffeur de I'état de la circulation et
proposant d'éventuels itinéraires de substitution.

1.2. Le passage a quai au centre expéditeur

A leur arrivée au centre expéditeur, les marchandises sont pesées, triées par
destination et positionnées devant le poste de départ des camions de ligne selon
le principe méme du groupage. Les agences disposent de quais surélevés pour
faciliter la rupture de charge et les échanges de fret entre véhicules. On peut
procéder a un réétiquetage des envois avec un "code barre" afin de permettre un
tri automatisé ou un suivi informatique aux différentes étapes de leur trajet. Les
centres de collecte importants sont pour la plupart automatisés. "Les portes de
déchargement sont alors équipées de convoyeurs télescopiques qui avancent dans
les véhicules au fur et & mesure du déchargement. Les colis ayant déa subi un
étiquetage code barre passent sous des lecteurs lasers qui provoquent |'évacuation.
vers les goulottes de destination, les autres sont triés manuellement ou, pour les
expéditions plus lourdes, palettistes suivant des conduites automatisees au
sol"?°.

1.3. Le plan de traction

Chacune des destinations constitue une ligne de traction pour le transport de
longue distance. Elle recoit le fret destiné a une agence ou a un centre de transit.
Sur le parcours principal, on peut avoir recours a plusieurs modes de transport :
selon les distances a parcourir et le degré d'urgence, I'acheminement peut étre
assuré par route, train ou voie aérienne. Le colis peut aussi emprunter
successivement plusieurs modes de transport. Pour la route, |'exploitant a

%Eurostaf-Eurosiris,Messagerie et fret Express, perspectives stratégiques et financiéres, Paris, 1995.
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recours aux camions de plus fort tonnage : semi-remorques, camions-remorques.
Il peut aussi faire usage pour le transport combiné de caisses mobiles ou
conteneurs , et pour le transport aérien d'igloos, dénommeés ainsi en raison de la
forme des conteneurs légers qui s'adapte aux soutes arrondies des avions cargo.
Dans tous les cas, les trafics directs inter-agences sont privilégiés. Mais, si les
volumes a transporter ne justifient pas économiquement |'usage d'une liaison
directe entre deux agences, des groupages sont organisés sur des plates-formes
intermédiaires ; on peut distinguer une traction primaire et une traction
secondaire (cf. Schéma 1/4).

Le trafic aérien concerne les destinations internationales ou européennes en
express. Pour des tractions nationales, ce mode est employé uniquement sur les
parcours les plus longs, a destination du "Grand Sud" au départ de Paris. Le
recours au train reste marginal dans les plans de transport des messagers,
conjuguant les lourdeurs administratives et les rigidités techniques (contraintes
des sillons horaires). Ce type de transport est aussi devenu synonyme de rupture
de charge supplémentaire, car bien peu de plates-formes sont désormais
embrancheées.

Contrairement aux modes aérien et routier, le fer n'a pas su tirer parti de son
potentiel et le transport combiné, méme sil se développe, reste encore marginal
pour la messagerie. Les opérateurs déplorent des horaires inadaptés a leur service
de nuit. Les possibilités de la grande vitesse ferroviaire auraient pu déboucher sur
une offre compétitive de traction a I'échelle européenne (avec le prolongement
vers I'Europe du Nord) pour les grands opérateurs express. Or, a l'exception de la
mise en service de T.G.V. postaux sur |'axe Paris-Lyon, aucun projet n'a jusqu'a
présent abouti. Les propositions ambitieuses d'interconnexion multimodale
centrée sur un "Eurohub" ferroviaire’” n'ont pas eu de suite et le seul acteur
d'envergure intéressé, Jet Services, a récemment abandonné ses propositions, de
guerre lasse, apres plusieurs années de discussion avec la SNCF.

1.4. La livraison

Dés la fin du déchargement des véhicules de ligne, les chauffeurs de tournées
partent en livraison selon des secteurs géographiques déterminés par la distance
et le nombre de points de livraison. Alors qu'il fallait naguere attendre |'arrivée
du fret pour organiser les tournées en fonction des arrivages, |'échange de
données informatisées permet d'éditer les récépissés de transport et d'établir les

?"Jalard B., Leroy B., "Le fret & grande vitesse", in Revue Générale des Chemins de Fer, Septembre
1993, pp. 19-24.
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tournées de livraison avant méme l'arrivée des véhicules de traction. Les
déchargements s'engagent et chaque envoi est déposé a I'emplacement des
marquages au sol des travées correspondant aux différentes sections de livraison.
Un pointage est effectué avant le rechargement. Lors de la remise des colis aux
destinataires, les chauffeurs doivent faire signer les "récépissés' et y fare

appliquer le tampon de I'entreprise pour attester de la livraison effective.

Schéma 1/4. Les opérations élémentaires de messagerie
Source : élaboration personnelle

1. Tournée
d'enlévement

2. Passage 3
quai au cenlre
expéditeur

3. Traction

[ primaire
ﬂ 4. Passage au
cenire de tri
A 5. Traction
.\ secondaire
Expéditeur 6. Passage & quai
du centre livreur

7. Tournée de
livraison

(-
ﬂ®

Si I'opération unitaire décrite parait simple a I'échelle d'un envoi ou d'une
ligne, elle devient vite complexe lorsque le territoire a desservir s'étend,
multipliant les points de rupture de charge et les possibilités de trajets a assurer
dans un délai garanti. Pour l|'opérateur, il sagit alors d'étre en mesure de
coordonner les horaires de départ et d'arrivée des véhicules et d'assurer leur
passage par les centres de transit qui effectuent des opérations de tri et de
regroupement intermédiaires. Chacune des plates-formes du réseau dispose ainsi
d'un tableau horaire définissant avec précision les heures et les itinéraires de ses
véhicules. L'ensemble des itinéraires et des tableaux horaires forme le plan de
transport. Il définit avec précision les départs et les arrivées des tractions qui
obéissent & des impératifs stricts d'horaires et supposent une étroite coordination
des divers mouvements.

On peut rappeler, pour clore le paragraphe, le caractére double des centres de
messagerie, alternativement expéditeurs et réceptionnaires selon le moment de
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la journée. Ce constat renvoie a la multifonctionnalité des taches qui est sans
doute une autre caractéristique de la messagerie.

2. Lesmétiers de la messagerie

La difficulté de l'activité de messagerie repose sur la nécessaire maitrise des
activités succinctement présentées ici. Elles supposent chacune un savoir-faire
spécifique et des compétences techniques et humaines propres. Cette diversité en
fait une activité plus complexe qu'il n'y parait a premiere vue. En reprenant les
opérations successives de la chaine de transport, I'étude d'Eurosiris®® dont
siinspire cette typologie indique l'orientation de chacune de ces étapes. Elles
correspondent aussi a des logiques qui mettent en jeu des échelles différentes,
locales pour les tournées, régionales pour les agences et souvent nationales pour
les centres de tri.

Les opérations terminales sont largement assimilables & une activité artisanale
dans laguelle importe la qualité du service et le rapport personnel. Le livreur
apparait souvent comme |'ambassadeur privilégié de I'entreprise auprés de ses
clients, ayant avec eux les rapports les plus fréquents. Son efficacité repose en
outre sur une connaissance circonstanciée des interlocuteurs, de leurs contraintes
et de leurs habitudes qui sont autant de souhaits rarement exprimés et auxquels il
faut cependant essayer de répondre. Une multitude de détails que révele
I'habitude permet au livreur de mieux s'adapter (quel est le meilleur
interlocuteur, & quel moment faut-il passer etc.). Ces informations essentielles
sont sans doute impossibles a centraliser. |l faut souligner que cette proximité de
service concerne toutes les entreprises, quelle que soit leur taille. Et c'est parfois
de ce contact, trop souvent négligé par les messagers, que dépend la fidélité des
chargeurs ou que se construit une image de qualité aupres des destinataires lors
des livraisons.

Les opérations d'agence reposent sur un travail d'équipe dans I'organisation des
tournées, la gestion des quais et des ruptures de charge. L'autonomie et la capacité
de réaction, bien que variables selon les cas, font de chague agence une P.M.E. du
transport. Leur position d'échelon intermédiaire entre la structure nationale et
les tournées leur confére une fonction essentielle de relais dans la gestion de
I'ensemble du réseau pour la remontée d'informations. Toutefois, leur role
commercial est de plus en plus cantonné au profit de structures régionales qui
gérent directement les relations avec la clientéle.

ZEyrosiris, op.cit.,, 1995, p. 11.
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La gestion du réseau enfin, nécessite les compétences d'une approche
industrielle. Tout d'abord, l'organisation du plan du transport et sa gestion
supposent des compétences dont les plus petits acteurs ne peuvent disposer. Par
ailleurs, le réle grandissant des centres de tri rend la messagerie assimilable a une
industrie reposant sur la massification. De tels centres sont de véritables usines
de traitement des colis. Les logiques et la gestion en rapprochent naturellement
['activité des autres opérations industrielles en termes de savoir-faire,
d'investissement et de stratégie.

Plus que toute autre activité dans les transports, la messagerie exige ainsi
['acquisition de compétences de plusieurs métiers. La qualité globale du service
offert se joue donc simultanément a chacun de ces différents niveaux et dans leur
interrelation. Une bonne entreprise de messagerie doit ainsi étre en mesure
d'allier une logique d'artisan et une approche d'industriel, afin de pouvoir
répondre a toutes les échelles de la qualité de sa prestation.

Au point d'articulation et de confrontation pratique de ces différents métiers, se
trouvent les plates-formes de messagerie qui constituent les noeuds du réseau.
L'ajustement des compétences qui Sy s'opére renvoie la encore au probleme de
la gestion d'une discontinuité, cette fois-ci interne a I'organisation des transports.
Il surdétermine la discontinuité des flux pour qui les plates-formes fonctionnent
comme des convertisseurs d'intensité en décomposant et recomposant les
chargements. Dans la succession des déplacements, de tels noeuds jouent
assurément un rbéle dont l'importance rejaillit sur I'interprétation méme de
['activité.

3. Le passage a quai, un élément structurant du systeme réticulaire

Nous pouvons dés a présent énoncer les enjeux qui s'attachent aux plates-formes
de messagerie. Dans le transport de détail, l'intérét du passage a quai réside dans
la recherche de I'emploi le plus adapté de véhicules de tailles diverses selon le
segment du parcours. Cette opération permet de regrouper des envois dont le
trajet est partiellement commun, imposant par |la une opération de tri
complémentaire au moment du passage a quai. Aux deux bouts du traet, des
fourgonnettes de moindre capacité rabattent vers un point de chargement des
envois qui sont acheminés par des camions de plus grosse capacité assurant le
transport de longue distance. Mais au-delda d'une simple opportunité
fonctionnelle, cette caractéristique permet de définir la véritable structuration
spatiale de la messagerie en définissant sa structure réticulaire.
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3.1. La rupture de charge, un éément distinctif

hY

La rupture de charge que constitue le passage a quai fournit un élément qui
distingue la messagerie des deux activités de transport proches que sont la course
et le transport de lots, quand bien méme elle s'en rapprocherait par le type de
véhicules utilisés, la nature et le poids des colis expédiés.

La course traite généralement des envois urgents, quelle que soit leur taille.
Ceux-ci sont livrés directement et souvent sur de trés courtes distances (au
sein d'une agglomération le plus souvent). Mais la forte contrainte
temporelle est ici un frein aux activités de groupage : contrairement a la
messagerie, il n'y a donc pas ici de rupture de charge possible. Chaque
véhicule est en général affecté avec son chauffeur & une mission "sur
mesure" rémunérée au kilométrage parcouru et modulée par le type de
véhicule employé. On peut aussi parler pour ce type de prestation de taxi-
mar chandises dont relevent des entreprises comme Taxicolis Allo-Courses,
Allo-Fret, Colitel, etc. Si les délais sont moins tendus, une course peut
éventuellement comprendre des arréts intermédiaires et la prise en charge
d'envois complémentaires, sans qu'il y ait pour autant de rupture de charge.
De ce fait, dans la nomenclature définie par I'INSEE, la messagerie ou
s'opérent un changement de véhicule et un tri se distingue donc nettement
de I'activité de courrier dont reléve la course.

Inversement, la prise en charge d'envois volumineux ou pondéreux rend
contre-productif le passage a quai. Au-dela d'un certain seuil pondéral, on a
recours au transport de lots, de demi-lots ou, si le chargement justifie a lui
seul un véhicule, de transport charge compléte. Dans ce cas, le ramassage
peut se faire par arréts successifs jusqu'au remplissage du véhicule sans
passage a quai. De maniére similaire, la livraison chez les différents
destinataires s'opere en plusieurs étapes.

Dans le cas de la course ou du transport de lots, le regroupement d'envois est
toujours possible dans un méme véhicule (bien que limité dans un cas par le
délai et dans |'autre par le poids des envois). On a alors affaire a un groupage
partiel. Toutefois, a la différence des deux premieres formes de transports, seule
la messagerie procéde a une rupture de charge qu'accompagne une nouvelle
répartition des colis ; I'opération coincide avec un changement de véhicule. C'est

indéniablement dans cet aspect qu'il faut chercher la spécificité de cette activité.
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3.2. Les conséquences du passage a quai sur la structure spatiale des
entreprises de messagerie.

La rupture de charge correspond, en amont et en aval, a une subdivision des flux
qui permet par capillarisation le passage du tracé linéaire des tractions a la
dimension étendue de la desserte aréolaire. Elle impose des moyens plus
importants en termes d'installations techniques et d'immobilisation financiere,
gue le lot ou la course pour lesquels un véhicule seul suffit. Par ailleurs, I'emploi
de différents véhicules suppose la coordination des divers éléments qui
composent la chaine de transport. La contrainte structurelle du passage a quai
empéche [|'émiettement excessif des acteurs qui caractérise les deux autres
secteurs d'activité. La nécessité d'implantations multiples constitue de fait une
barriére a I'entrée sur le marché et contribue aussi a une étroite coopération entre
les éléments du systéme de transport.

Comme vont le montrer les développements ultérieurs de notre recherche, cette
coordination initiale tend a dépasser le cadre de la seule plate-forme de transit
pour concerner |'ensemble des agences partenaires et solidariser les éléments du
systeme de transport. Ceux-ci s'intégrent progressivement au sein de systemes
solidaires de plus en plus étendus. Ainsi, la rupture de charge qui est a l'origine
de cette nécessaire coordination se place bien au centre de la logique d'intégration
des systemes de messagerie définissant une organisation réticulaire.

3.3. Une activité structurée en réseau

Les plates-formes de transit sont d'abord des installations matérielles localisées
dans I|'espace geéographique. Elles offrent une plus grande visibilité a
I'organisation des opérations de transport de marchandises de petite taille, qui
sont par nature spatialement diffuses. Le recours a ces lieux intermédiaires
impligue en outre une localisation qui assure une permanence spatiale face a la
volatilité des envois dont I'origine et la destination ne cessent de varier au gré
des fluctuations saisonniéres et de la recomposition des marchés. L'organisation
des flux massifiés a partir des quais assure ainsi aux systemes de messagerie une
certaine autonomie et une identité opérationnelle face aux donneurs d'ordres.
L'inscription territoriale des quais localisés contribue a assurer une permanence
relative des structures spatiales. On retrouve la les éléments distinctifs d'un
systeme qui fonctionne sur des bases territoriales.

Les flux physiques et informationnels qui transitent entre des installations
ponctuelles éloignées créent une interdépendance forte qui définit |'appartenance
a un systeme ainsi unifié. La définition d'une modalité d'interaction ou la
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dépendance ne se limite pas a de simples rapports de proximité met en évidence
la structure de réseau. Elle permet donc de définir la messagerie comme une
activité réticulaire qui repose sur un ensemble d'installations solidaires
distribuées sur un territoire pour optimiser la gestion des flux physiques d'envois
de petite taille. On peut remarquer que la rupture de charge joue un réle crucial
dans une approche géographique, dans la mesure ou les plates-formes de transit
assurent une continuité spatiale et temporelle en posant les conditions mémes de
la régulation des flux.

La nécessaire solidarité entre les différents points de rupture de charge que sont
les quais suppose une organisation réticulaire, définie comme "un ensemble de
lieux géographiques interconnectés dans un systéme par un certain nombre de
liens' (Kansky, 1963)*. La messagerie fonctionne ainsi comme un réseau que
I'on peut qualifier de technique, dés lors qu'il met en jeu des équipements
spécifiques qui assurent la continuité physique des flux. La finalité interne d'un
tel systeme est la recherche d'une optimisation du colt d'acheminement des
envois de petite taille.

Il convient toutefois de préciser le sens de "technique'. Nous avons a priori bien
affaire a un réseau technique avec ses composantes matérielles spécifiqgues
physiquement présent par ses équipements, doté d'un tracé, d'une emprise au sol
par l'insertion de son dispositif concret dans I'espace. Il se distingue donc en cela
d'une acception plus abstraite comme les "réseaux de villes" ou les "réseaux
d'entreprises’ par exemple, qui sont, pour reprendre G. Dupuy, des systémes
spatialement organisés, mais "sans existence matérielle directe, sans
consommation d'espace’. Le recours a cette notion n'est pourtant pas sans risque
de confusion, car parfois les réseaux techniques peuvent désigner
préférentiellement, sinon exclusivement, des systemes a forte composante
d'infrastructure : réseaux routier ou ferroviaire, réseaux de transport en
commun, réseau d'énergie, auxquels l'organisation de la messagerie ne peut étre
simplement assimilée en raison de l'absence d'une prise en charge de la
construction et de l'entretien des infrastructures qui relient les noeuds. Toutefois,
les réseaux de messagerie sont bien techniques, dans le sens ou I'acheminement
repose sur l'usage d'un ensemble de moyens matériels (véhicules, plates-formes)
et de coordination (systemes d'informations). Parallélement a des réseaux
techniques d'infrastructure, on est ainsi amené a définir des réseaux techniques
d'acheminement. Ces derniers sont dotés d'une présence matérielle moins
compléte a travers I'implantation et la gestion des seuls noeuds, catégorie dont

29Cité par G. Dupuy dans l'article "Réseaux”, in Auray JP. et A. Bailly, Encyclopédie d'économie
spatiale, pp. 145-151.
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reléveraient les réseaux messagerie. Cette distinction n'est pas sans incidence sur
la structuration du marché.

A ce stade de |'argumentation, nous pouvons donc préciser de maniére plus
synthétique les contours de I'objet de notre étude. Par messagerie, nous
entendons l'activité de transport confiée a un prestataire dont I'offre est
intersectorielle et multiclients. Son organisation assure selon la référence
introduite par I'INSEE "la collecte d'envois multiples (groupage) de moins de
trois tonnes groupés sur des quais pour constituer des chargements complets
aptes a remplir des véhicules de transport pour dégroupage au quai du centre
réceptionnaire et livraison au domicile destinataire.” L'ensemble du systéme
reposant sur des infrastructures propres ou sur des prestations offertes par un
tiers reste dans son organisation interne relativement indépendant des clients
chargeurs.

CHAPITRE 3. LA SEGMENTATION DU MARCHE

Simple en apparence, la messagerie met pourtant en jeu une organisation et des
technologies parfois complexes. Elle nécessite une coordination étroite entre ses
diverses composantes. Les contraintes d'exploitation peuvent conduire a une
spécialisation fonctionnelle des réseaux techniques ainsi définis. Il n'existe donc
pas une mais des messageries et autant de réseaux dont I'organisation est
caractéristique du degré d'urgence ou du poids de I'envoi ainsi que de la nature
des objets. Pour reprendre |'analyse d'André Rémy et de Philippe Dréno "le
niveau de la prestation dépend des moyens mis en oeuvre et de la précision des
enchainements."® La différenciation des moyens techniques pour répondre a
une demande diversifiée se reflete donc d'abord largement a travers la
segmentation commerciale du marché. Il devient alors intéressant de rendre
compte de la composition du marché pour y reconnaitre ensuite la structuration
des réseaux techniques sur une base industrielle. Telle est la démarche que se
propose de suivre le présent chapitre.

1. Les principes de segmentation de la production
L'hétérogénéité des envois de détail ne permet pas toujours de bénéficier des
avantages du co-chargement et du transit par les mémes reéseaux

d'acheminement. A partir des envois génériques, qui forment I'essentiel des
tonnages du secteur, se distinguent des messageries plus ou moins spécialisées

3°OEST-STRATORG,Les facteurs clés de succes dans la messagerie, Synopsis, ao(t 1995, Ministére
des Transports, Document de travail.
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dont les prestations supposent la mise en place de réseaux adaptés a la nature des
produits transportés. D'autre part, le niveau de prestation requis conduit aussi a
individualiser un circuit d'acheminement. Ces deux interprétations conduisent a
reconnaitre deux types de limites qui vont contraindre les opérateurs a spécialiser
leur outil de production que sont les réseaux :

- les contraintes d'ordre physigue renvoyant aux conditions générales du
transport. La taille et le poids des envois vont induire la spécification des
machines de tri, des véhicules ainsi que des modes de conditionnement,
comme |'usage de la température dirigée ou le transport de vétement sur
cintres. De méme, le respect de délais plus ou moins contraint suppose une
différenciation des moyens auxquels correspond aussi une hiérarchie des
codts d'exploitation et donc des prix.

- les contraintes d'ordre organisationnel supposent le recours a des savoir-
faire spécifiques, a la connaissance de la culture d'un milieu professionnel,
|'adaptation aux heures d'ouverture etc.. Certains produits disposent ainsi
de circuits propres de distribution dont I'autonomie s'explique autant par
I'histoire (presse, distribution du livre) que par la spécificité du produit
(pharmacie). Ces circuits fonctionnent comme des marchés completement
autonomes, tant pour les chargeurs que pour les prestataires de service. Les
transporteurs doivent gjuster leur offre a |'attente de leurs clients, ce qui
reléve d'une bonne connaissance de leur culture professionnelle.

On voit par la que l'activité de messagerie, fédératrice des envois de divers
secteurs d'activité, est dans certains cas contrainte de se plier, elle aussi, a la
diversité des produits. Une normalisation stricte des colis unitaires selon le poids
et la forme (largeur, longueur, hauteur) simpose par exemple aux réseaux qui
ont établi une automatisation du traitement des colis en vue d'un tri industriel.
Le colis doit étre ainsi en mesure de transiter tout au long de la chaine sans causer
de dommages ou de perturbations. A |'autre bout de la chaine, le ramassage et la
distribution sont facilités par |I'usage de fourgonnettes banalisées que permettent
ces envois plus Iégers et manipulables.

Au sein méme des produits de la messagerie générique (en principe sans
nécessité de traitement spécifique des envois), on trouve une spécialisation des
messagers en deux grands sous-groupes, selon l'orientation dominante de leur
clientéle : la messagerie industrielle et la messagerie de distribution, qui chacune
ont leurs particularités techniques et commerciales. La seconde comprend par
exemple des envois a forte valeur gjoutée, caractérisés par une plus grande
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fragilité : hi-fi, électroménager, textile, habillement, pharmacie, cosmétologie,
produits culturels... Les messagers mixtes correspondent en général aux
opérateurs suffisamment importants pour disposer des attributs des deux types
d'attente.

Tableau 1/1. Spécialisation des prestataires selon I'orientation productive de leurs clients
Source Eurostaf/Eurosiris 1993.

Dominante Industrielle Mixte Dominante
consommation
DHL Calberson Ducros
Fédéral Express Danzas Fouya
GDEW Chronopost Graveleau
Gefco Mory Grimaud
Jet Services Sernam Heppner
TAT Express Dubois Le Calvez
Sernadis
La Poste
Régis Martelet
UPS

Afin maintenant de systématiser |'approche de I'offre de messagerie, nous allons
nous référer a la déclinaison des produits selon les critéres courants de formation
des prix. Cette approche permet de faire apparaitre nettement certains seuils qui
découpent |la messagerie en autant de sous-marchés ou segments relativement
homogenes.

2. Les caractéristiques de I'offre commerciale en fonction des services

Les entreprises de messagerie offrent une trés grande variété de produits. Ces
derniers différencient principalement selon des critéres dont le croisement sert a
établir la grille tarifaire de référence :

- le délai de livraison

- la distance a parcourir

- le poids de I'envoi

- la forme du colis ou la nature du produit

D'une entreprise a l'autre, ces prestations ne se recouvrent pas exactement. Des
incertitudes existent forcément aux marges qui sont I|'objet d'enjeux
concurrentiels entre acteurs de deux segments ou entre prestataires au sein d'une
méme catégorie. On peut toutefois saccorder sur des grands types de produits
dont les définitions peuvent varier a la marge pour les différents prestataires.
Toutefois, comme nous le mettrons en évidence ultérieurement, cette
segmentation repose sur des contraintes technico-economiques fortes qui
établissent d'étroites interdépendances entre ces parametres.
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2.1. Les délais

La demande des chargeurs a conduit a un déplacement de la gamme des services
vers des délais de plus en plus courts. Il y a encore une vingtaine d'années, les
tractions ne partaient que lorsqu'elles étaient suffisamment chargées, faisant
peser ainsi une certaine incertitude quant au délais. Actuellement, la plupart des
messagers affichent des délais nationaux relativement précis (12, 24 ou 48 heures
selon la zone géographique de livraison®l) en s'appuyant sur une régularité forte
des départs. On distingue trois grands types de prestation qui seront
successivement présentés. Ils se déclinent en Messagerie Express pour les délais
les plus courts, Messagerie Rapide et enfin Messagerie Economique (ou
traditionnelle).

Tableau 1/2. La fragmentation de la demande de messagerie
Source : Stratorg-OEST (1995)

Particuliers Business to Business
Particuliers vPC : National — International
a Particuliers S;ﬂ?.:a Ordinaire (C;:)mptes Européen  Mondial
URGENT PIE
Adrll;uin:s:ration ! zgpress Pli International
PLI EXPRESS COS a.e 1
RATPIDE ourrier Courrier
Messagerie
UNIQUE EXPRESS Colis
2 raripg | Postal Mono-
8 07 VPC colis . Expédition
4 cono- Internationale
EXPRESS 26 | Express | mique
4,5 Rapide 3
RAPIDE 215

Les chiffres sont les parts de marchés exprimés en millards de francs pour 1995
pour la messagerie générique (non spécialisée)

- La messagerie express

A la suite de M. Savy®*, on peut rappeler le caractére relatif et évolutif de I'express
qui désigne un type de service ou l'accent est mis sur les délais trés courts
d'acheminement des objets, ainsi que sur la souplesse et |la fiabilité de I'envoi,
avant méme les critéres usuels de productivité ou de colt du transport.
Toutefois, il s'agit bien d'une activité de messagerie avec des opérations de
groupage et de passage a quai par opposition a la course.

3'Facy T., Avec l'essor des spécialistes, quelle place pour les messagers généralistes?, Mémoires de
fin d'Etude EDTR, 1996, 69 p.

325avy M., "La messagerie express en Europe", in La messagerie express, Table Ronde 101, CEMT,
Paris, 1996, 123 p.
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Aux différentes étapes de la chaine de transport, I'identification individualisée de
I'envoi permet de réduire le nombre de dévoiements ou de pertes. Une des
différences majeures d'avec les autres prestations est la garantie absolue du délai
contre remboursement en cas de non-respect. Elle suppose ainsi pour des délais
tres tendus le recours a la traction aérienne sur certaines destinations. Cette
norme de fiabilité, servant de modele, tend a se diffuser aux autres segments et en

particulier a la messagerie rapide.

Le caractere d'urgence s'impose dans une logique de raccourcissement généralisé
des délais, dans le cadre d'une politique industrielle de flux tendus, moins pour
le réassort normal que pour palier les manquements du systéme. La plupart des
opérateurs se sont cependant vite apercu que le seul critere de vitesse n'explique
plus que partiellement le recours a ce service. La sécurisation des envois, la
garantie des livraisons, |'effet de prestige et de politique d'image de I'expéditeur
(lors de I'envoi d'échantillons par exemple) sont cruciaux pour comprendre le

développement de |'express.

La remontée d'informations et le suivi des colis sont d'autres traits distinctifs de
cette prestation, qui est de plus communément assortie d'un remboursement en
cas de non-respect des horaires. Elle assure donc aux chargeurs une plus grande
fiabilité du transport.

A I'échelle nationale, la prestation express assure une livraison le lendemain
avant midi pour un enlevement avant 18 heures. Dans certains cas, des horaires
de passage peuvent étre exigés par le client qui définit alors des fenétres de
livraison. Du fait du raccourcissement des délais de la messagerie rapide, la
livraison express tend a livrer le plus souvent avant 10 heures et a multiplier les
services annexes pour justifier de tarifs plus élevés. A mesure que les livraisons
tendent a atteindre des limites temporelles incompressibles, I'enjeu se déplace
vers les horaires d'enlévement de plus en plus tardifs. Des segments de marché
encore plus précis et performants se mettent ainsi en place en réponse a la

banalisation du service dans la matinée :

- Le super express ou fret express

L'express de jour (same day) propose des envois a acheminement accéléré,
assurés dans la journée méme. |l s'agit alors d'un express de rattrapage qui
ne saurait attendre un acheminement plus tardif de nuit. L'envoi n'est pas
ici envoyé isolé comme dans la course, mais joint a d'autres.
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- L'express de nuit

Le "saut de nuit" correspond au terme anglais innight. Il permet de
distinguer la prestation qui est livrée avant I'ouverture de I'entreprise
destinataire (avant 6 ou 7 heures), de Yovernight qui est remis au
destinataire aprés I'ouverture des bureaux. Pour répondre au probléme de
réception de I'innight, les opérateurs ont mis en place des sas, accessible aux
livreurs.

Ces services spécifiques concernent essentiellement deux segments de marché®® :
-les documents d'affaires (contrats, appels d'offres, plans, connaissements
maritimes, etc.)

-les colis légers (inférieurs a 30 kg) qui, pour des raisons pratiques de
distribution, contraignent a l'utilisation de moyens légers favorisant la
rapidité et la flexibilité (motos, vans).

Il faut bien souligner qu'il s'agit la de niches dont les volumes et |e potentiel sont

réduits par rapport a une offre standard. Au-dela de la seule notion de délai, les

expressistes, qui semblent avoir atteint les limites temporelles, insistent
aujourd'hui plus sur la qualité de service pour se différencier de l'offre de la
messagerie rapide :
- la garantie du délai pour I'ensemble des envois
- un acces étendu a l'information leur permet d'établir instantanément la
position du colis dans la chaine de transport et d'en informer le client sur
demande.

- une offre de service élargie

- Lamessagerierapide

Apparue au milieu des années 1980, la messagerie rapide propose des délais dont
les plus performants sont désormais comparables a ceux de |'express. Réalisée
avec des moyens routiers plus traditionnels, elle permet d'offrir des prestations a
des codts nettement plus bas que I'express. Une part importante des envois est
livrée avant midi avec des délais de 24 heures maximum, pour un enlévement la
veille jusqu'a 17 h. Si la garantie du délai tend a se diffuser, I'heure de livraison
s'inscrit dans une fourchette horaire assez large.

Chez la plupart des messagers traditionnels qui ne lui ont pas consacré un
systeme de production particulier, I'appellation de produits baptisés express ou

rapide est surtout une option haut de gamme du service standard avec une
livraison a délai garanti le lendemain avant midi. Elle peut ainsi s'intégrer a

%Brax B., "L'express’ in La messagerie express, CEMT, Table Ronde 101, Paris, 1996, 123 p., p. 11.
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leurs plans de transport, mais pour certaines dessertes seulement. |l faut rappeler
ici que l'offre commerciale élargie qui est proposée aux clients n'est pas
envisageable sans le recours complémentaire a d'autres acteurs de la profession.

Nombre de prestataires peuvent ainsi remettre des catégories d'envois qu'ils
commercialisent pourtant sous leur nom a des réseaux spécialisés qui sont seuls
en mesure de répondre techniguement et économiquement a l'offre. Sans une
réalisation propre, |'élargissement des services proposés joue alors surtout
comme une garantie de fidélisation du client, moins tenté de chercher ailleurs
des prestations qui ne lui seraient pas offertes.

- La messagerie économique :

Les délais sont ici plus longs : de |I'ordre de 24 a 48 heures selon les destinations
nationales. Cette offre correspond aux entreprises de messagerie traditionnelle. La
livraison "jour C", soit le surlendemain, a pratiqguement disparu des plans de
transport, hormis quelques rares cas qui subsistent pour les iles et quelques
localités de haute montagne. Comparée aux prestations précédentes, |'apparente
longueur des délais risque de masquer le raccourcissement des acheminements
qui dans bien des cas ont été divisés par deux ou trois au cours de ces vingt
derniéres années.

Le tableau 1/3 propose une lecture synthétique des grandes catégories de service
selon les délais. La derniére ligne du tableau met en regard les caractéristiques
pondérales qui recoupent trés largement celles des temps de transport. Elles font
I'objet des développements suivants.

2.2 Le poids

Si le poids moyen34 des envois de messagerie nationale avoisine les 70 kg, il est
trés variable selon les réseaux en fonction des choix techniques et commerciaux.
Ainsi, Mory, plutét orienté vers une messagerie industrielle plus lourde et
palettisée, enregistre une moyenne de 84 kg, alors que Jet Services, spécialiste de
I'express n'en annonce que 5 kg. Pour I'express, 80% des envois se situent en deca
des 10 kg.

3*Chiffres cités par Antoine Artous, "La fin de I'express ?', in Liaisons Transports, n°5, juillet/ao(t
1994.

OEST-STRATORG, La messagerie, une industrie en voie de maturation, Document interne, Ministére
des Transports, 1995.
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-de0a2kg: lecourrier, les documents
Cette appellation recouvre la catégorie des plis ou documents dont le poids est
trés faible puisqu'il va jusqu'a 1 voire 2 kg. Il s'inscrit dans un contexte
concurrentiel qui a été précisé plus haut.

-de1la31kg: lepaquet ou le petit colis

Ce segment s'est surtout imposé comme une référence a part entiére ces derniéres
années avec la notion de monocolis. Son poids unitaire s'éléve jusqu'a une
trentaine de kilos, valeur qui correspond initialement aux normes définies par
['Association Internationale des Transports Aériens. 31,5 kg est la charge
maximale qu'un adulte peut manipuler sans restriction en accord avec les
reglements ergonomiques du code du travail. Le tri manuel qui repose sur une
manutention répétée exige cette limite de poids pour éviter un effort instantané
trop important. Au-dela, une aide mécanique a la manipulation est
recommandée. Suite a un double mouvement, une norme initialement
ergonomique ainsi définie a été reprise par une grande majorité des transporteurs
dans la définition des gammes de produits. S'appliquant d'abord aux produits qui
ont recours aux transports aériens, elle a été adoptée par les expressistes des les
années 1970. Mais c'est surtout au début des années 1990 qu'elle s'est diffusée
dans toute la profession a la faveur d'un alignement commercial. En effet,
I'individualisation de cette gamme correspond aux évolutions techniques des
centres de tri et aux livraisons dans des véhicules banalisés. Le monocolis
correspond a I'émergence récente d'un nouveau segment de marché qui s'est
constitué pleinement avec un outil de production dédié, pariant sur une possible
industrialisation des processus de groupage et de tri et sur un allégement des
colts aux extrémités de la chaine grace a une collecte et une distribution qui
seffectue par des véhicules légers.

- de 31 a 500 kg : la messagerie traditionnelle par colis et palettes

L'apparition de cette nouvelle gamme performante restreint I'extension de |'offre
classique de la messagerie. Ses envois sont constitués le plus souvent de gros colis
qui sont regroupés ou non sur des palettes pour en faciliter la manutention. Le tri
est encore souvent manuel et on emploie des véhicules plus lourds, dotés
d'élévateurs. Une définition moins stricte des normes permet une plus grande
liberté dans le volume offert et la forme des envois.

- plus de 500 kg : le groupage en lots

Peu compatibles avec les ruptures de charge et les tris successifs, les envois les
plus lourds font l'objet d'un traitement séparé pour des envois dont la limite
pondérale ne cesse de s'abaisser. Aujourd'hui certains messagers ont recours a ce
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type d'acheminement des les 300 kg. Chargés chez |'expéditeur, ils sont livrés
sans rupture de charge intermédiaire, selon le principe de l'arrét multiple.
Naguere, ils étaient traités avec les flux de petite messagerie pour permettre
d'atteindre des taux de remplissage satisfaisants et assurer des départs plus
réeguliers. La croissance générale des volumes et |'abaissement des codts
d'affrétement conduisent aujourd'hui les exploitants a détourner des circuits de
messagerie ce type de trafic.

Un traitement distinct des envois plus pondéreux permet en effet d'alléger les
charges des tractions routieres, évite I'encombrement des véhicules et des quais.
Regroupés en lots ou demi-lots, ces envois sont souvent confiés a des
transporteurs affrétés qui proposent des capacités de transport sur des lignes plus
directes et interviennent a la demande. Ainsi, bien qu'on ait affaire a un contrat
de messagerie, le traitement technique renvoie a un transport classique.

- Au-dela de la limite des trois tonnes, les envois sont alors systématiquement
traités en demi-lots ou en lots. Sils sont suffisamment importants pour justifier
['emploi d'un véhicule, on parle de lot complet.

Il faut rappeler ici qu'un tel découpage est évolutif. Les frontieres entre les
segments ne cessent de se redéfinir et se recouvrent de plus en plus largement ,
dans la recherche d'un potentiel transportable accru, compatible avec les
installations techniques et qu'il s'avere économiquement attractif. La relation
entre messagerie rapide et express est particulierement intéressante a ce titre.
L'express, talonné par la messagerie rapide, a cherché dans un premier temps a
réaffirmer sa position d'excellence par une amélioration des délais proposés et
des services annexes. Mais a cette mesure correspond aussi une augmentation des
colts réduisant son marché potentiel. La maturation du marché de I'urgence et le
moindre attrait des performances des prestations conduisent les expressistes a
considérer un redéploiement vers des gammes de services plus banales. Elles
correspondent aussi a un nécessaire élargissement de I'offre par
['assouplissement des poids pris en charge. C'est donc bien ici la méme
interaction concurrentielle entre segments qui aboutit a des effets opposés : un
renforcement de la différenciation selon les délais ou au contraire une
convergence de I'offre dont le critere décisif se réduit au poids.

Par ailleurs, la segmentation du marché est trés liée aux caracteres proprement
géographiques du pays ou s'exprime l'offre. Méme si I'on en retrouve bien sir les
grandes lignes, un systéme national n'est pas transposable tel quel aux autres
pays. L'importance accordée a certains criteres, comme le délai, peut |'emporter
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sur le critére du poids qui ne constituera gqu'un aspect secondaire. Cette

dimension rappelle que l'offre de transport, géographique par définition, renvoie
a une segmentation qui se territorialise.

Tableau 1/3. La segmentation de l'offre de messagerie selon les poids et les délais des envois
Source : élaboration personnelle

Transport de lots

Course Messagerie et charges complétes
Type de transpors Organisalion linéaire Orgasisation réticuleire Organisation tinénire
ail- -
- Organisation du lranspori avec rupture de charge el passage  quai "
essagenie | Messagerie Messagerie Demi lot S;?\;g];:es
-Express . . |Rapide .- Economique -
'- (Groupage)
Superexpress geranlie wes délnis
N remontie i informatioeg
Urgent Priority Avant 12k jour B faur B 48h 72
cle plus en phus fréquemiment
Aussi vile £ quehpiees anenl 100 - atant 12k
que possibie  fieres .;:!'.
Saut de nui a
Innight  Overnight 'ﬁ
av Bh av 10k E
g
£
: Limite juridicque :
Avec fendires de Yivralson 3 . e':\:l:i ]::nal?r:e; M
{window Delivery) -1 - en pralique autour
: de 500 kg
~Envois légers "Monocolis .Cb;’“s 'luur;ls
jets lourds ou
Courriel de 14 30kg v *Palette -
(Pli sans :a]eur taille standard encombrants Falette
{svuil enire manuleniion
marchande}

manuelle el mdcanique)

2.3. L'influence des caractéres géographiques de l'espace national sur la
segmentation du marché de la messagerie

Le cadre national francais n'est pas sans imprimer tres directement sa logique aux
réseaux de messagerie. Son influence se décline selon les caractéristiques du
territoire a desservir, aussi bien quant a la dimension physique de |'espace
concerné (dont dépendent les distances a parcourir) qu'a la répartition de la
population et des activités.

Comparée aux pays industrialisés de niveau de développement similaire, la
messagerie frangaise s'inscrit dans une situation intermédiaire entre les pays de
taille continentale (les Etats-Unis, I'Australie ou le Canada) et les pays de
dimensions plus réduites (Grande-Bretagne, lItalie, Allemagne). Si dans les
différents pays |I'évolution économique récente a confirmé I'intégration
nationale des marchés, les contraintes logistiques associées a leur mise en oeuvre

ne sont pas soumises aux mémes réalités géographiques et aux mémes conditions
d'accessibilité.
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Outre-Atlantique, les distances a parcourir et la dispersion des activités autour de
guelques noyaux importants de peuplement justifient pleinement le recours
assez large au transport aérien pour la messagerie. De méme, I'attente des délais
de livraison le lendemain exigeait un mode de transport rapide. La trés forte
barriére a I'entrée que représentent I'achat et I'entretien d'une flotte aérienne et
les contraintes de massification qui y sont liées restreignent naturellement le
nombre d'acteurs présents et justifient un maillage du territoire autour de plates-
formes de convergence, les hubs. Alors que les services publics n'ont pas eu les
moyens de répondre a |'attente des industriels dans des pays de tradition libérale,
les caractéristiques géographiques ont ainsi suscité la création de puissants
acteurs, les intégrateurs, gu'illustrent parmi d'autres Fedex et UPS aux Etats-Unis
et TNT en Australie®®. Ils ont pu simposer sur le marché national avant
d'accompagner la demande de leurs clients sur les marchés extérieurs. Les délais
pour les envois de messagerie qui sont acheminés par voie terrestre (souvent par
mode ferroviaire pour les longues distances) sont nettement plus longs et
concernent donc des envois a faible valeur goutée. Sétablit de fat une
distinction nette du marché entre ces deux segments.

A l'opposé, la taille de nombreux pays de I'Ouest européen permet facilement
d'organiser pour des délais comparables une desserte routiere a partir d'un point
central qui coincide avec le centre de gravité géographique et souvent aussi avec
une forte concentration urbaine. Dans des unités territoriales plus réduites, il est
aisé d'atteindre dans un rayon de 300 km la majeure partie de la population et
des foyers économiques nationaux. Ce schéma sapplique a la Grande Bretagne ou
un centre prés de Sheffield permet par exemple de couvrir aisément la majeure
partie de I'Angleterre. De méme, I'ltalie "utile" est facilement desservie a partir
de Bologne. Enfin, Francfort sur le Main conserve une place centrale en
Allemagne malgré la réunification : la capitale de la Hesse reste au centre de
I'essentiel des régions industrielles allemandes et est un noeud autoroutier de
premiére importance, associé au premier pble aérien du pays. Un rayon de 300
km englobe la Ruhr, la totalité du fosse rhénan, comprend Stuttgart et arrive aux
portes de Munich, de Hambourg et de Leipzig. Hanovre offre un point de relais
idéal vers les villes hanséatiques, Berlin et désormais I'Est de I'Allemagne. La
distance maximale de 600 km a vol d'oiseau permet d'assurer par la route une
livraison le lendemain matin pour des pays au réseau autoroutier dense. Avec
des moyens routiers traditionnels, il est donc relativement aisé doffrir & ses
clients nationaux des livraisons le lendemain, souvent méme avant midi. La

%5galini P., Selosse P., Les iritegrators et lefret express en Europe, OEST, Paris, 1988.
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densité du trafic justifie en outre d'entretenir des liaisons directes entre régions.
Une segmentation des prestations par les contraintes temporelles intervient donc
de maniére relativement secondaire dans la structuration du marché.

En Grande-Bretagne, méme si I'offre de transport se différencie par les délais, elle
n'entraine une véritable spécialisation technique des installations que pour les
envois tres urgents. L'ensemble des autres prestations est acheminé sur les
mémes plates-formes, selon un systeme de priorité de livraison pour les tournées
terminales. Dans ce cas, la segmentation est donc avant tout commerciale, car elle
n'‘entraine une spécialisation technique du systéme qu'en bout de chaine. On
retrouve en Allemagne la méme bipartition autour d'un service urgent et d'un
service commercial économique. Depuis plusieurs années, la segmentation du
marché s'oriente Outre-Rhin sur d'autres criteres que les délais (poids,
conditionnement, forme du colis), liés a la recherche de I'industrialisation du
traitement du fret. 1l est particulierement présent dans le coeur du marché que
représente la livraison le lendemain, partagé entre les services monocolis et les
"Soediteure’ pour les envois plus lourds.

A la faiblesse des distances a parcourir sgoute la densité des zones a desservir.
On a ainsi pu dire gu'en Allemagne, les fortes densités ont nettement joué en
faveur d'une séparation précoce des flux de messagerie. Les tournées étaient en
effet suffisamment chargées pour en dédier, par exemple, certaines aux
monocolis, tout en maintenant des colts moyens de distribution et de collecte
plus bas gu'en France. C'est ce qu'illustre le succes commercial de DPD, Trans-O-
Flex et UPS dés le milieu des années 1970%. Dans cette perspective, on peut
penser que l'adoption en France d'un systeme de monocolis n'a été possible
gu'avec la forte croissance des volumes échangés qui permet d'atteindre un
certain seuil.

L'organisation des transports de détail en France, et particuliérement |'express
aux délais plus contraignants, pose aux opérateurs nationaux des difficultés
spécifiques. La France se rapproche ainsi d'une configuration territoriale
espagnole, puisque l'on retrouve dans les deux pays d'importants foyers de
peuplement sur leurs marges. Mais alors que Madrid peut jouer le réle d'une
plaque tournante au centre de la péninsule vers des régions littorales
dynamiques, en France aucun pdle d'importance n'est véritablement central.
Paris est bien trop au Nord pour remplir une fonction de plaque tournante a
vocation nationale. L'allongement des distances rend moins opérant le principe

%R6hlich P., "Tout savoir (ou presque) sur lamessagerie en Allemagne”, in Logistique Magazine, n°
116, avril 1997, pp. 66-71.
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d'un lieu de convergence unique. Cela ne justifie pas pour autant une solution
aérienne massive du type américain que dissuadent au demeurant des centres
d'activité trop dispersés. Un rayon de 300 km dessiné autour de Bourges ou
Montlucon englobe a peine Lyon et Paris, mais laisse hors d'atteinte la plupart
des métropoles régionales. De plus, avec une densité relativement faible de 100
habitants au km2, |'organisation de la couverture territoriale n'est pas sans poser
de problémes de rentabilité.

Pour la plupart des pays européens voisins de la France, l'offre se concentre
essentiellement autour de deux pdles : la messagerie banale, livrée le lendemain
et I'express trés urgent (sur un marché qui reste restreint et qui doit réduire
constamment ses délais pour maintenir une différenciation suffisante de
service®’). En revanche en France, les distances plus importantes, insuffisantes
toutefois pour un recours systématique au transport aérien, ont permis
I'émergence, entre |'express et la messagerie traditionnelle, d'une messagerie dite
"rapide”, inconnue ailleurs.

La segmentation de l'offre entre messagerie rapide, messagerie économique et
express reste pour le moment encore pertinente en France sur un grand nombre
de relations, alors qu'elle s'organise autour de deux pdles dans d'autres pays
européens. Ces caractéristiques géographiques qui nécessitent la maitrise de flux
plus diffus expliquent sans doute le maintien d'une messagerie traditionnelle
forte en France. On peut donc étre amené a penser que la spécificité de la taille
intermédiaire de I'espace francgais lui aurait conféré une organisation qui n'a pas
vraiment d'équivalent dans les autres pays. Toutefois, du fait du constant
rapprochement des performances de |'express et de la messagerie rapide, le
constat précédent n'est pas immuable, car l'accessibilité s'est largement
transformée au gré du déploiement autoroutier.

Ressortent donc de notre analyse territoriale trois types nationaux de
configuration qui semblent disposer d'une segmentation spécifique :
- Les pays ou la distinction entre express et messagerie rapide est sans intérét
commercial réel (Italie, Grande Bretagne, RFA). Surtout en Allemagne, la
segmentation tend a s'opérer alors suivant une standardisation des envois
quant a leur conditionnement et leur poids.
- Les pays continentaux ou les services sont nettement distincts en termes de
délai et d'organisation : |'express pour assurer une livraison le lendemain

%"Rouland P., La messagerie express et assimilée dans |es principaux pays européens, DEA Transport
ENPC, Paris, 1988, 98 p.



matin a recours a une solution aérienne massive de type américain, alors
gue le fret économique est acheminé par des moyens terrestres.

- Enfin, les cas intermédiaires au rang desquels se range la France et
I'Espagne. Sur certaines destinations se justifie un service rapide entre les
deux classes de produit que sont I'express et |la messagerie économique. Sa
différenciation est moins nette sur les courtes distances, mais elle trouve un
créneau sur des dessertes plus longues ou pour des lieux a plus faible
potentiel de fret.

3. Les caractéristiques de I'offre commerciale en fonction des produits

Apres la lecture d'une premiére structuration possible du marché a partir des
caractéres propres a la prestation, mais indifférente au contenu méme des envois,
nous allons a présent voir comment la nature des produits conduit elle aussi a
une spécialisation des circuits, analysée a partir de quelques cas représentatifs.

3.1 Le lancement de nouveaux produits

Pour certaines catégories de produits de consommation, les messagers doivent
étre en mesure de répondre aux sollicitations particuliéres de leur donneur
d'ordres, qui est amené a créer des "événements commerciaux" autour d'une
promotion publicitaire par exemple. On peut citer la réalisation de campagnes de
distribution de produits de grande consommation avec mise en magasin
annoncée a date fixe, sur un grand nombre de points de vente. Ce type doffre
suppose le recours a d'importants moyens ainsi qu'une programmation stricte
lors de lancements dans les domaines des parfums, de la mode, des produits
culturels (livres-disques) pour leurs sorties nationales. Cette messagerie haut de
gamme fonctionne comme une opération de précision et suppose un réseau
intégré et tres performant. Quelques messagers (Ducros, Heppner) se sont
spécialisés sur de telles prestations dédiées a des clientéles ciblées (parfumeurs,
éditeurs, maisons de distribution de disques). Les envois n‘empruntent pas le
circuit traditionnel dont ils risqueraient de perturber |'efficacité.

3.2. Les produits pharmaceutiques
Un cinquiéme du colt du médicament est dii a son acheminement®®. Les
industries pharmaceutiques ont essentiellement recours a des transports légers.
En début de chaine, les répartiteurs (grossistes) par qui transitent 80% des envois
approvisionnent 23000 pharmacies qui peuvent étre livrées jusqu'a deux ou trois
fois quotidiennement pour limiter le plus possible le stockage des produits

ATransports Actualités n°551 du 5 mai 1995, pp. 10-11.
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onéreux dans des officines au demeurant dga fort encombrées. Les répartiteurs
peuvent alors disposer de parcs de véhicules propres, mais le plus souvent, ils
font appel a des messagers specialistes comme Pharmadis (filiale de Sernadis).

3.3. La livraison en grandes et moyennes surfaces (GMS)

La grande distribution a connu d'importantes évolutions qui ont conduit a la
suppression des surfaces de stockage au profit des surfaces de vente. Cette
démarche impose en retour un réassort quotidien ou biquotidien des points de
vente. L'affluence aux quais de déchargement induit en principe une gestion trés
stricte des quais qui est rarement tenue. Fournisseurs et transporteurs dénoncent
le diktat de |a grande distribution qui se traduit en files d'attente (perte de temps).
Ils peuvent aussi se voir refuser leurs marchandises, soit parce qu'un industriel a
déclenché en amont un réassort automatique, soit qu'il prétexte une non-
conformité de la commande, entrainant un retour a I'expéditeur si une
négociation n'aboutit pas.

"Dans les cas les plus courants, les réceptions sont ouvertes aux transporteurs a
jour fixe, par rayon, entre une journée et deux ou trois jours par semaine. Cette
organisation réguliere se trouve modifiée en fin de mois, ou les réceptions se
ferment la derniere semaine officiellement pour cause dinventaire, dans les faits
surtout pour ne pas avoir a déclarer des réceptions qui obligeraient a respecter un
paiement des marchandises regues dans le mois qui se termine. Comme par
ailleurs, chez un grand nombre dindustriels la comptabilisation des ventes
seffectue sur les expéditions du mois, les transporteurs se trouvent en charge
d'envois qui ne pourront étre livrés avant les premiers jours du mois suivant...
Les transporteurs doivent trouver des solutions pour stocker temporairement ces
marchandises. Le phénomene n'est pas récent, niais il samplifie réguliérement
et il est particulierement sensible en région parisienne ou les surfaces de réserves
sont encore plus réduites. Les messagers qui ont construit récemment des agences
en lle-de-France (Graveleau, Dubois) ont créé des surfaces dédiées aux grandes et
moyennes surfaces : d'autres ont recours a des mezzanines ou a des stockages
extérieurs'™.

Pour répondre a ces problémes spécifiques des tournées dédiées et des procédures
spécifigues aux GMS (prise de rendez-vous, gestion rapide des refus par remontée
d'informations et surtout paiement des temps d'attente) sont mis en oeuvre par
la plupart des messagers.

AEurostaf Eurosiris, 1995, op.cit., p. 34.
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3.4. La messagerie de produits sous température dirigée

La gestion des envois de messagerie sous température dirigée est
particulierement contraignante puisqu'elle suppose la conservation a toutes les
étapes du circuit d'une homogénéité des températures (positives ou négatives).
La solidarité de la chaine de transport est imposée par la qualité tres stricte de
I'hygiéne alimentaire. Elle matérialise I'idée du caractére absolu de la continuité
physique de la chaine de messagerie, a travers les plates-formes de transit et les
véhicules, et un radical isolement de son environnement immédiat. Elle
suppose le recours a un matériel adapté aux conditions physiques souhaitées :
isotherme, réfrigérant ou frigorifique selon la nature des produits™. Ce type de
transport concerne aussi marginalement des produits non-alimentaires, fragiles
et sensibles aux températures élevées, comme les pellicules photographiques ou
les bandes magnétiques par exemple.

Les colts d'équipement (surtout immobiliers) et de fonctionnement de tels
réseaux sont nettement plus élevés que pour les envois standards. Ils conduisent
de ce fait a une plus forte concentration économique des acteurs. La géographie
des flux est tres marquée la concentration des trafics en provenance des régions
spécialisées dans |'élevage, |a péche ou les primeurs. Les forts déséquilibres qui
affectent ces échanges les distinguent de la messagerie conventionnelle.

La messagerie du froid concerne des poids moyens nettement plus élevés que la
messagerie géenéraliste, ce qui limite de fait la part de la messagerie. L'essentiel du
transport sous température dirigée tend aujourd’hui a seffectuer par lots ou par
charges complétes. La part de la messagerie, assez faible par rapport a I'ensemble
de ce type d'envois, ne fait que saffaiblir sous |'effet de la concentration
croissante des circuits de distribution au détriment des grossistes et des
entreposeurs traditionnels. Alors que de nombreux points de vente nécessitaient
une distribution fine par de multiples tournées auprés des détaillants,
|'approvisionnement des GMS (Grandes et Moyennes Surfaces) se fait par lots ou
par chargements complets composés de chargements mixtes, puisque la
compartimentation permet d'obtenir des températures variables au sein d'un
méme véhicule.

“OAinsi les fruits et |égumes sont réfrigérés (8 a 12°C), les plats cuisinés sont congelés (entre -10°C et
-20°C), les crémes glacées et plats surgelés (-18°C).
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3.5. Le transport de vétements sur cintres

Le transport de vétements sur cintres représente une autre spécialisation possible
des circuits de la messagerie. La technique a des répercussions déterminantes sur
la gestion logistique des envois et des commandes. Elle Savere aussi
économiquement efficace par une réduction des colts d'emballage et de
manutention. Les véhicules sont équipés de porte-barres réglables fichés dans les
parois mémes du camion, ce qui remplace le transport traditionnel en cartons.
Les vétements de confection sont suspendus a des cintres et protégés par une
housse cartonnée ou plastifiée. Le recours a cette technigue comporte des
avantages non négligeables pour tous les intervenants de la chaine :
- Des vétements transportés sur leurs cintres évitent au destinataire le
repassage apres réception et permettent une mise en magasin immeédiate.
Ainsi, I'opération de repassage peut alors intervenir plus en amont et étre
réalisée dans les pays de production a plus faible salaire.
- Le transporteur bénéficie d'un meilleur coefficient de remplissage de ses
véhicules : les gains de productivité sont atteints par des capacités de
transport accrues en comparaison d'une expédition en cartons.
- En revanche, les véhicules doivent étre équipés spécialement, ce qui
entraine un surcodt. Ils sont aussi moins polyvalents et ne peuvent traiter
gue des chargements compatibles avec ce type fragile de fret (tissus ou pieces
textiles en général).

L'usage du transport de vétements sur cintres a permis le développement d'une
gestion des stocks trés fine, qui rend possible une meilleure circulation des flux
dans I'entrep6t. Les commandes peuvent étre traitées automatiquement gréace a
I'informatisation et a un guidage par rails qui permet de démultiplier les
capacités d'immenses halles de stockage sur plusieurs niveaux.

3.6. La vente par correspondance

Trés concentrés géographiquement sur quelques grandes entreprises spécialisées,
les flux de la VPC sont particuliérement diffus a la réception, exigeant un
maillage dense du territoire pour la distribution. Ces trafics sont atypiques et de ce
fait peu conciliables avec d'autres envois : a destination des particuliers, ils sont
proportionnellement surreprésentés dans les zones rurales, généralement
pauvres en fret. La livraison, plus contraignante puisqu'elle ne peut avoir lieu
gu'a "contre-horaire" du reste de la messagerie, est rendue plus difficile encore
par l'accessibilité réduite des destinataires (codes d'acces, étages, absence de
stationnement etc.). Enfin, la grande hétérogénéité des objets transportés (des
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petits colis de confection textile avec 45% des ventes, produits culturels, produits
de beauté etc. aux objets plus encombrants, comme |'électroménager ou
I'ameublement) n'est pas sans poser de probleme de gestion des véhicules. A cela
saoute le risque de vol plus élevé pour des biens de consommation courante
gue pour d'autres types d'envois. Enfin, comme les colts de transport sont en
général inclus dans le prix propose, les rémunérations qu'accordent les vépécistes
aux transporteurs sont peu élevées. L'ensemble de ces contraintes explique le
faible intérét que portent en général les messagers a ce type de prestation. La Poste
reste largement dominante.

- Le Sernam travaille avec des grandes marques et sest spécialisé dans les

produits lourds (meubles, électroménager).

- Dubois, notamment en raison de son implantation dans le Nord, a des

accords avec La Redoute, Les Trois Suisses.

- Mory distribue pour la Camif et Les Trois Suisses.

- Bien que ce soit un marché d'appoint, UPS livre pour les vépécistes.

- En collaboration avec La Redoute, Chronopost a développé un produit

livré en 24 h. Le service est alors payé par le client contrairement a I'ancien

service en 48 h.

3.7. Leseproduits dangereux :

Une législation spécifique en matiére de transport et de stockage régit les envois
de détail comme les envois plus massifs. Le renforcement des reglements
actuellement en vigueur, mais mollement appliqués, pourrait contribuer a faire
émerger des réseaux dédiés a ce type de produits.

3.8. La messagerie du livre et de la presse :

La distribution du livre, qui est relativement concentrée en France pour la
gestion des stocks, reste aux mains des gens de métier (Hachette détient un tiers
du marché, devant Sodis, contrdlée par Gallimard qui coopére au sein d'un G.LE.
avec les sociétés de distribution de Flammarion, de Hatier et du Seuil)*. En
revanche, I'acheminement est souvent confié a des messagers professionnels. Les
messageries de presse quant a elles se chargent de la diffusion des imprimés et
sont régies par une législation spécifique relative a la liberté de presse.

Les messageries du livre et de la presse concernent un secteur d'activité et des
procédures spécifiques, confrontées au fort taux de retour des articles livrés. Ce

*L Voir le Dossier Edition in Logistique Magazine, n° 98, mai 1995, pp. 54-96.
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type de messagerie renvoie a un type de gestion qui ne sera pas approfondi dans
le cadre limité de ce travail*%.

Pour conclure sur ces exemples, on voit bien comment les spécificités techniques
ou organisationnelles conduisent les prestataires a aménager, voire a dédier des
circuits. C'est ici la nature des produits qui améne a la spécialisation des réseaux.
Pourtant, si de telles séparations s'imposent indéniablement, des articulations
peuvent étre mises en place, rendant compatibles deux types de trafic a priori
séparés. Elles peuvent étre définies comme des solutions reposant sur la prise en
charge de procédures de transport mixte. Méme si les exemples de réseaux
développés au cours de cette these font préférentiellement appel a des produits
génériques (industriels ou distribution), nous aurons l'occasion a plusieurs
reprises de revenir sur la complémentarité technique et organisationnelle d'une
offre diversifiée. Elle permet la mise en place d'intéressantes stratégies
commerciales et des réponses techniques originales.

4. Des complémentarités possibles entre réseaux spécialisés

Il faut en premier lieu préciser que les solutions de mixité des circuits restent
relativement rares dans I'ensemble des trafics du secteur. Elles ne trouvent une
application convaincante que dans certains cas marginaux par le type de produits
traités ou par le trés fort déséquilibre géographique des échanges. Les études de cas
retenues se regroupent autour de deux logiques distinctes. L'une reléve de la
mixité de produits. L'autre s'inscrit dans une mixité que I'on pourrait qualifier
d'organisationnelle, car elle conjugue une messagerie dont la fonctionnalité est
interne a une entreprise, se calquant sur son histoire et ses besoins, avec une offre
commerciale de type public, ouverte a d'autres clients.

4.1. Des économies de diversité par la mixité des chargements

Il ne faudrait pas ériger la spécialisation des réseaux en contrainte établie. Au sein
des mémes réseaux techniques, une certaine interopérabilité entre systémes et
produits peut étre aménagée pour assurer une plus grande souplesse a
['organisation des transports. La mixité des chargements peut assurer
temporairement le développement initial de trafics émergents, qui dés que les
volumes |'autoriseront gagneront leur autonomie. La tendance se vérifie plus
pour les petites structures ou sur des zones ou les caractéristiques du fret
imposent des combinaisons. Ce qui est visé, ce sont alors les économies de

*2pour I'organisation de la distribution de I'édition, on se reportera au dossier de Logistiques
Magazine, n" 98 de Mai 1995, et au mémoire de fin d'études de Claude Renotini, La distribution du
livre, sousdir. de M. Coudrai, 1994 , ENOES, 71 p.
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diversité, comme l'illustre le cas des Transports Bondu. La conjugaison de divers
types de trafics peut rendre ainsi effective des tentatives de pénétration de
certains marchés spécialisés, en partie protégés par leur spécificité. Le choix de la
mixité peut alors devenir une stratégie de développement (Grimaud).

4.1.1. Les transports Bondu

Comme la plupart des transporteurs de produits frais, les transports Bondu sont
confrontés aux déséquilibres des échanges interrégionaux. Implantée a Nantes,
Angers et Saumur, la PME de transport assure |'acheminement sur la région
parisienne de primeurs au départ des Pays de la Loire. Le rechargement en
produits exigeant un transport sous température dirigée (en particulier avec des
fleurs coupées néerlandaises) est en partie effectué a Rungis, plaque tournante
nationale et européenne de tels trafics. Toutefois, le solde des flux penche trés
largement au profit des régions de I'Ouest. Pour éviter un retour a vide, Bondu
sest donc associée a une étoile de messagerie fédérative, ce qui lui permette
remplir au retour ses camions avec des envois de détail dont elle assure la
distribution. Dans sa région d'origine, I'entreprise a donc été amenée en retour a
constituer des tournées de groupage en complément de ses trafics de produits
frais.

Carte 1/1. L'aire de desserte de |'entreprise Bondu
Source : Bondu

Aire de desserte assurée par |'entreprise Bondu

Zone de groupage et distribution quotidienne
® Lignes régulidres
@ Agences Bondu
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D'autres réseaux, comme STG a Rennes, ont également joué la complémentarité
des flux pour compenser des trafics structurellement déséquilibrés : le transport
sous température dirigée au départ de la Bretagne est compensé par un
rechargement en messagerie depuis I'lle-de-France vers cette région.
L'inconvénient majeur de ce type d'exploitation est un surcodt relatif, lié a
I'emploi de véhicules isothermes plus lourds : ils pésent 17 tonnes a vide contre
12 tonnes pour les véhicules sans installations thermorégulatrices (parois isolées
et compresseurs). En revanche, les cloisons plus épaisses offrent une plus grande
sécurité contre d'éventuels vols ! La mixité des trafics n'est possible que par
chargements entiers et pour les produits sous température positive,
essentiellement les primeurs et agrumes. En revanche, pour des raisons
d'hygiene, I'alternance du fret n'est pas compatible avec le transport de produits
congelés ou surgelés, comme la viande ou le poisson par exemple.

4.1.2. Grimaud

Accompagnant le développement industriel de sa région d'implantation initiale,
I'entreprise familiale se diversifie vers la messagerie. Depuis quelques années,
I'entreprise, régionale a l'origine, a développé ses installations nationales et
propose, outre une messagerie rapide standard, des envois de vétements sur
cintres. Elle a pu s'appuyer a ses débuts sur la confection régionale pour nourrir
ses flux. Le produit de messagerie textile baptisé "Mode System" a désormais un
rayonnement européen a travers des accords avec des partenaires nationaux de
différents pays. Les trafics s'organisent selon deux saisons de trois mois, qui
d'aprés Francois Grimaud constituent une saisonnalité complémentaire de celle
de la messagerie générique®®. Techniquement les deux types de trafics (colis et
vétements suspendus) peuvent se codtoyer grace a la solution originale du mini-
conteneur. Il s'agit d'une caisse rigide, intérieurement modulable, ou peuvent
s'encastrer les barres qui recoivent les cintres et apte a accueillir les colis. Ainsi,
sans accroitre démesurément les colts d'exploitation, Grimaud est le seul
opérateur en mesure d'offrir une prestation concurrente au leader incontesté du
transport de textile suspendu, Transvet, une filiale de Danzas qui traite 80% de ce
type de trafic de détail en France et dispose d'un outil entierement dédié.

Des passerelles entre activités semblent en outre exister, qui ne se traduisent pas
systématiquement par des éléments communs de réseau. Au-dela des techniques
et des véhicules de transport existent aussi des compétences communes qui
traduisent la proximité des métiers. Ainsi Exel, le spécialiste de la messagerie du

AL'Officiel des Transporteurs, n° 1737 du 23.1.1993.
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froid, vise-t-il sur le continent les transports textiles, sa spécialité Outre-Manche.
On peut également citer les transferts des hommes et des savoir-faire : ainsi les
patrons d'entreprises de messagerie sous température dirigée se sont-ils
intéressés avec des fortunes différentes a des réseaux "classiques' de messagerie
dont ils ont repris la direction*.

4.2. Des économies de diversité par I'ouverture de services de messagerie
interne

Rares sont les secteurs pour lesquels le caractére massif des envois de détail
justifie le contrdle de circuits dédiés en interne par une entreprise du secteur
industriel ou commercial. Dans ce cas, il ressort qu'avant méme I'enjeu
économique que représente I|'exploitation, c'est avant tout la recherche de la
fiabilité du service qui guide ce choix, comme l'illustrent les études de cas de la
distribution des pieces détachées automobiles, du développement de photos et de
la VPC. La mixité qui peut alors se développer est celle qui combine des circuits
internes (apparentés au compte propre) a une possible ouverture commerciale a
des clients extérieurs (compte d'autrui). Ils forment donc les rares cas de réseaux
de messagers issus du monde de I'industrie et de la distribution.

4.2.1. Gefco : du transport de voitures a la prestation multiclients

Afin de réduire les colts de transport par rapport a ses concurrents parisiens,
Peugeot crée dés 1949 |le Groupage Express de Franche-Comté qui assure la fiabilité
de ses approvisionnements en piéces de l'usine de Sochaux par le biais de
I'affretement. La nécessité de trouver du rechargement oblige en outre
I'entreprise franc-comtoise a disposer de ses propres quais de groupage. Cette
activité est créée en 1956 a travers une filide de Gefco : Transauto. La croissance
externe permet un déploiement du réseau avec l'acquisition des Fourgons
Dauphinois (Rhéne) qui assure un ancrage dans la région lyonnaise. La
diversification vers la messagerie n'intervient que plus tard, avec les activités
marchandises de Citroén (Bellier) en 1975 et I'achat de Soler Seguin (Centre) en
1975 et de Blanc Messagerie (Yvelines) en 1978. Leurs identités particuliéres ne
disparaitront sous le sigle unique du transporteur qu'en octobre 1995. En 1989, est
lancé un produit de transport urgent Gefco Spécial qui ressemble plus a une
course : "Ce service (...) se distingue de la prestation offerte par les intégrateurs
dans la mesure ou les colis sont pris en charge et livrés directement aux
destinataires sans opérations de transit ni de groupage'”.

“Ainsi le passage remarqué de Gérard Léridon a la téte de Ducros Services Rapides, faisant suite &
la cession des Transports Léridon, spécialiste de transport a température dirigée, a Exel Logistics en
1994, in L'Officiel des Transporteurs, n° 1881, 17 fév. 1996.

"Logistique Magazine, n° 43, déc. 1989.
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Hérité d'un systeme longtemps autonome, le degré d'intégration du réseau de
messagerie de l'entreprise, qui repose en France sur une soixantaine de centres
d'exploitation regroupés en 9 régions, est trés élevé (Gefco traite 85% des envois
qui lui sont confiés). Sur les 6,9 MdF de CA, 12 relévent la messagerie (4,3% Gefco
spécial, 87,5% en messagerie et 82% en express). Son mode d'extension est
similaire a I'échelle européenne, par croissance interne. Le réseau reste cependant
encore tributaire du constructeur automobile, puisque plus de 50% de son chiffre
d'affaires est réalisé au sein du groupe® et certains centres sont méme amenés a
gérer des stocks pour le groupe PSA.

Carte 1/2. Les implantations nationales de Gefco
Source : Gefco (1996)

. Les agences GEFCO

. l .
D Agences étoiles Casiees  Ancienne plate-forme Soler Seguin

Gayp Ancienne plate-forme Le Fourgon
D Les 9 régions commerciales Dauphinois Bellier

Centre d'expédition des pidces détachées PSA de Vesoul A

Usines terminales d'assemblage du groupe PSA v

ATransports Actualités, n° 559, février 1995.
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Dans cette répartition, la marque géographique de I'industrie automobile subsiste
tres largement, ainsi que celle des réseaux régionaux rachetés. Sil y a eu une
politique d'unification avec la suppression des différentes marques commerciales
des filiales, une rationalisation du réseau ne semble pas encore avoir été réalisée
quant a la localisation des implantations.

4.2.2. Colisystem. la diversification vers la messagerie de |la filiale transport du groupe
K odak*’

L'exemple de Colisystem sinscrit également dans une logique d'ouverture d'un
réseau interne de messagerie a une clientele plus diversifiée, en vue d'assurer
une meilleure rentabilité des installations.

L'ouverture du réseau
Filiale des laboratoires Kodak a partir de la fusion des services de transport des
différents Laboratoires Services Kodak (LSK), le réseau Colisystem est chargé de la
livraison et du ramassage des pellicules auprés des photographes et de la grande
distribution. 1l assure aussi |'approvisionnement du matériel photo, vidéo et des
pieces de rechange pour le compte des autres filiales de la société Kodak-Pathé.
Colisystem suit les obligations commerciales des |aboratoires quant aux heures de
livraison et a la fréquence de passage chez les commercants. Ses circuits
desservent en particulier les zones marchandes du coeur des agglomérations et
les centres commerciaux. Ces caractéristiques propres qui s'expliquent par la
nature du service l'ont conduit a accentuer deux particularités peu communes
pour la profession des messagers :

- L'absolue fiabilité de I'acheminement passe ici surtout par la sécurité du

transport a forte valeur personnelle comme les tirages-photos ou a forte

valeur commerciale (matériel photographique), ce qui impose une sélection

rigoureuse du personnel et des méthodes de travail.

- La desserte des zones commerciales d'acces restreint est généralement peu

recherchée par les autres messagers.

Colisystem disposait donc de deux atouts pour ouvrir son réseau a des produits
de grande consommation qui supportent un transport de détail haut de gamme.
Le réseau livre des produits de divers secteurs (cosmétique, petit électroménager,
appareils audio et vidéo) et assure de ce fait une niche intéressante a la filiae
transport de Kodak.

*"Boissarié H., Colisystem, rapport de stage, IMTL, 1995.
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Constitution et fonctionnement du réseau

La structure de Colisystem se calque sur la géographie des sites des laboratoires de
développement photographiques : Créteil, Caen, Vienne, Toulouse, Metz (dont la
zone devrait étre partagée entre la Région Parisienne et Région Sud-Est). Des
agences locales de relais assurent |'organisation des tournées. L'implantation de
ces centres et le découpage des régions résultent de I'histoire des politiques
commerciales des premiers photographes qui ont assuré la diffusion du nouveau
produit au lendemain de la Seconde Guerre mondiale. Des monopoles régionaux
dotés de laboratoires de développement couleurs sétaient ainsi constitués®®, qui
disposaient de services propres de messagerie. |l faut noter que leur découpage
des aires de desserte des agences (non représentées sur la carte) ne correspondent
pas toujours aux limites départementales. L'évolution commerciale a
progressivement conduit au rapprochement, puis a la fusion des acteurs. Dans un
contexte de concurrence par les colts et la qualité, il sagissait alors de maitriser
I'ensemble de la chaine de production et de concentrer I'activité sur un nombre
réduit de laboratoires performants. Finalement, les acteurs indépendants seront
rachetés en 1988 par Kodak, mais il faut attendre 1994 pour que les services des
différents ramassages soient regroupés dans une société unique, Colisystem. Le
découpage des régions actuelles est un héritage de I'histoire des laboratoires
existants ou disparus, peu en rapport avec une localisation stratégique d'un point
de vue de l'organisation des transports. Les navettes de nuit qui épousent ces
contraintes ont, de ce fait, des délais d'acheminement tres inégaux.

Une certaine diversité organisationnelle sest maintenue aprés la fusion.
Chacune des régions travaille avec ses propres moyens et souvent avec Sses
propres méthodes. Certaines, comme celle du Sud-Ouest, disposant peut-étre de
moins de fret, continuent a avoir une politique plus entreprenante d'ouverture
de leur capacité. A court terme, il est cependant probable que I'ensemble du
systeme sera rationalisé. Si les délais assurés aujourd'hui (de I'ordre de 24 a 48 h)
devaient étre réduits, il n'est pas sir que la mise en place d'une exploitation
express puisse étre rentabilisée. C'est peut-étre la raison pour laquelle Colisystem
reste discret sur son activité et maintient limitée son ouverture a d'autres acteurs.

“8DPC Strittmatter qui avait son siégge a Caen couvrait I'Ouest de la France : Rouen, Rennes, Brest,
Nantes, Tours, Poitiers...Intercolor dans le Sud-Est ramassage de pellicules a Lyon, Annecy, Nice,
Vitrolles etc., LLPF dans I'Est de la France (Lille, Metz, Reims), L.S.L. (Laboratoire Services
Languedoc) : Bordeaux, Toulouse, Montpellier...
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Carte 1/3. Le réseau Colisystem
Source : H. Boissarié, 1995.

@ Piies-formes de distribution
@ Cenlses de praduclion
e HMNES des centres de production

- Lialsons routidress

s jaisons adriennes

Les réseaux de Gefco et de Colisystem illustrent bien la logique d'ouverture
d'opérateurs industriels qui avaient initialement recours en interne a un
dispositif d'acheminement de détail, avec des localisations restent étroitement
calquées sur les centres de production anciens. L'ouverture vise d'abord a assurer
une plus grande efficacité du systéme, mais sa maitrise en interne est jugée
comme stratégiguement importante.

4.2.3. Les stratégies de la vente par correspondance

A l'inverse des exemples précédents d'ouverture de réseaux internes existants,
on peut citer le cas de constitution de systémes d'acheminement autonomes par
des distributeurs initialement polyvalents. C'est le cas de certains vépécistes qui
travaillaient traditionnellement avec le service postal du fait du poids assez faible
des colis qu'ils sont amenés a traiter. Des gréves prolongées lors de périodes de
fortes ventes ont pu les conduire a mettre en place des systémes de substitution.
Leur fonctionnement, provisoire a l'origine, sest prolongé et a pu constituer
I'embryon de réseaux propres. Suite aux greves de décembres 1995, Yves Rocher a
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ainsi décidé de créer Distrihome, sa propre filidle de distribution®®. De plus,
I'ensemble de la profession a menacé le service postal de mettre sur pied un
réseau commun a la profession, si une garantie de continuité n'était pas
fermement assurée. La Poste semble avoir entendu |'appel des vépécistes avec la
mise en oeuvre en 1997 d'un réseau dédié a ce type d'envoi et qui sera examiné
plus en détail alafin de la partie 3.

D'éventuels développements de circuits partiellement autonomes sinscrivent
aussi dans une politiqgue commerciale plus large, mais qui ne concerne que les
acteurs les plus importants du secteur de la VPC, en mesure de mailler le
territoire national. La Redoute, comme Les Trois Suisses, tend a développer un
réseau de boutiques-relais en synergie avec le cana traditionnel de diffusion de la
VPC™. Son approvisionnement massifié permet de rentabiliser la mise en place
d'un plan de transport spécifique. C'est a la suite de la grande gréeve postale de
1974 que La Redoute a mis pour la premiere fois en place un circuit dédié.
Aujourd'hui, elle assure ainsi I'envoi de 27 millions de colis par an dont 50%
sont actuellement livrés & domicile®’. Pourtant cette part est en constant recul au
profit d'une "livraison sur site", c'est a dire, soit dans I'une des 116 boutiques
gérées par La Redoute en France, soit sur I'un des 1300 sites relais (stations-
service, librairies, commercants) ou les catalogues et les achats peuvent aussi étre
retirés. L'accessibilité de ces points est remarquable : 90% des Francais y sont a
moins de 10 km. Leur approvisionnement est assuré au départ de 29 agences
régionales. Ces dernieres sont reliées quotidiennement par six transporteurs
depuis la plate-forme de La Martinoire, prés de Tourcoing, ou sont centralisés les
stocks. L'ensemble des agences régionales est géré par la SOGEP, une filide de la
Redoute qui, gréace a une flotte de 700 véhicules de type fourgon, approvisionne
en aval le réseau du vépéciste. Elle assure 70% des livraisons a domicile. La Poste,
pour les colis légers (28%) et le Sernam pour les envois lourds (2%), completent
les distributions aux particuliers pour les zones non couvertes en propre par la
SOGEP. Enfin, pour assurer le nouveau service en 24 heures, la Redoute faisait
appel en 1997 a TAT Express dans la desserte des destinations les plus lointaines
(Sud de la France, Corse), destinations qui exigent un transport aérien au départ
de Roissy.

Au terme de ce chapitre, il faut revenir sur les principaux éléments mis en
évidence. Au-deld des traits communs de fonctionnement des réseaux de

9 "La nouvelle donne de la Vente par Correspondance", Transports Actualités, n°598 du 17/5/97.
L'article présente les répercussions de la gréve postale de I'hiver 1995 sur les politiques de
distribution des vépécistes.

* es Echos du 24 mars 1997.

L Farhi S, "La Redoute passe au 24 heures", Transports Actualités, n° 572, 3 déc. 1995, p. 6.

74



messagerie, la diversité de I'offre révélent I'existence de sous-marchés
homogénes dont la multiplicité repose sur une segmentation technique. Les
facteurs de cette segmentation tiennent a la fois aux caractéristiques de la
définition de la prestation (délais, poids, aires de desserte), a la nature des
produits ainsi qu'aux contraintes qui y sont attachées.

CHAPITRE 4. L'IMPLANTATION TERRITORIALE, CRITERE DE DIFFERENCIATION DES
ACTEURS

Comme organisation technique, le réseau de messagerie sinscrit dans un espace
qui est loin de se limiter a un support neutre. Dans cette optique, I'objet du
chapitre 4 est d'établir une interprétation territoriale de la segmentation des
réseaux et de la spécialisation des acteurs selon les contraintes de leurs
prestations.

1. Le niveau de prestation et I'inscription spatiale des réseaux

La mise en place de circuits de distribution répond aux contraintes de
spécialisation et de définition de la gamme de service que nous avons été amené
a décrire précédemment. Cette derniere met en jeu des moyens techniques qui
entrainent des codts spécifiques de mise en place. Reprenant les analyses de
I'étude de I'OEST-Stratorg®?, nous pouvons constater que les moyens de
production a mettre en oeuvre déterminent "des seuils qui permettent de
regrouper les différents acteurs en catégories homogénes du point de vue de la
concurrence”. Ces seuils qui se rapportent ici aux chiffres d'affaires renvoient
aussi a l'importance du nombre d'agences qui en assurent le fonctionnement.

La segmentation technico-commerciale du marché de la messagerie renvoie de
facto a une spécialisation des réseaux d'exploitation. Elle repose sur le nombre de
noeuds qu'une entreprise doit étre en mesure de contrdler : d'une centaine pour
I'express national, a un nombre nettement plus réduit, de quelques unités, pour
la messagerie traditionnelle locale. Cette caractéristique présente un premier lien
fort entre la géométrie du réseau et ses performances, theme qui va étre au coeur
de notre recherche. Si la segmentation du marché n'est jamais figée, toute
modification significative, toute recomposition de |'offre (et des performances des
acteurs) se traduit forcément par une transformation du réseau.

S20EST-Stratorg, op.cit., 1995, p.10.
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Tableau 1/4. Segmentation du marché par les seuils d'installation et catégories d'acteurs

Source : d'aprés OEST-Stratorg (1996)

Segment Facteur de Seuil * Taille du Principaux acteurs
segmentation (MdF) segment (MdF)
Prestations Réseau de o 4,0 La Poste
aux particuliers proximité Sernam
Express Maitrise de 10 2,0%** La Poste (Chronopost, DHL,
inter continental ['aérien UPS, Fedex, TNT
Express Réseau dédié 1 7,5 La Poste (Chronopost, TAT),
National performant Sernam, Calberson, Jet
(100 agences) Services
Messagerie Réseau intégré 0,4 12 La Poste, Sernam, Calberson,
rapide étroitement Mory, Dubois, Ducros,
nationale coordonné Danzas, UPS, Graveleau,
et messagerie (40 agences) Heppner, Gefco, Grimaud,
européenne Joyau, etc.
Messagerie Réseau local 0,05 7 Environ 50 entreprises
traditionnelle accords de locales.
correspondance
(min. 1 a 2 agences)

* Le seuil est la taille limite (ici chiffres d'affaires) qu'impose le recours a la technologie ou au
mode d'organisation qui permet la production de la prestation correspondante.

** | e réseau postal et celui des gares SNCF éant partagés avec d'autres activités (distribution du
courrier pour la Poste), il est difficile de chiffrer ce seuil qui doit étre trés élevé.

***Taille du segment en France pour une organisation suppose une implantation internationale
(colonne  précédente).

Par son caractere incrémental, le critere de l'importance du territoire desservi
selon le nombre d'agences est particulierement efficace dans la recherche d'une
typologie d'entreprises de messagerie. Il renvoie en outre a des orientations
fonctionnelles assez claires et sur lesquelles saccordent la plupart des analystes
du secteur.

2. Organisation des réseaux et segment de marché

Si I'on sintéresse maintenant au partage du marché, on peut constater une
relative concentration des opérateurs a mesure que les délais se réduisent. Elle
exprime |'augmentation du seuil d'entrée sur le marché qui limite le nombre de
réseaux en mesure d'assurer une telle offre. Les prestations aux délais plus
tendus, que ce soit la messagerie rapide ou express, induisent des structures
nettement plus oligopolistiques que la messagerie économique, aux nombreux
acteurs indépendants.
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Graphique 1/1. Répartition des principaux opérateurs de messagerie selon le type de

prestation
Source : A.Rémy/P. Dréno (1995)
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Réseaux nationaux : Colirail, Graveleau, Heppner, UPS, Ducres, Dubois, Danzas, Gefco, Grimaud

Le graphique 1/1 représente bien la corrélation négative entre le délai
d'acheminement en messagerie express et le nombre d'opérateurs. Plus le délai
est court, moins le nombre d'entreprises en mesure doffrir la prestation est
élevé. En distinguant au sein de I'express les livraisons effectuées avant 10
heures, le poids des nationaux serait bien plus faible, car beaucoup offrent un
service express partiel au moyen de leurs réseaux de messagerie, alors que les
leaders disposent véritablement d'un plan de transport dédié national.

Si I'on avait élargi cette représentation a la course et au courrier, la corrélation se
serait a nouveau inversée, car dans ce cas, plus le trgjet est direct, plus le nombre
d'entreprises sera élevé. En effet, aux deux extrémités absolues en termes de délai,
les installations nécessaires au service sont moins élevées que pour l'express.
Celui-ci nécessite d'importants investissements en matériel (véhicules et centres
de tri) qui engendrent un effet de barriere significatif. Dans le cadre de la
messagerie, les contraintes de délai rendent moins aisés les accords de
coopérations et imposent aux opérateurs une maitrise étroite de leurs réseaux.
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sraphique 1/2, Distribution d
Source : élaboration personnelle
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Course
3. Une typologie des entreprises de messagerie fondée sur la desserte
territoriale

La coexistence d'un grand nombre d'entreprises de tailles trés différentes exprime
tout a la fois les contraintes techniques d'exploitation et d'accés au marché, qui
different selon le type de prestation. Elle s'interpréte aussi en termes dynamiques
de trajectoires de développement. Par ailleurs, cette hétérogénéité renvoie a des
choix de spécialisation relative qui supposent des rapports de complémentarité
fonctionnelle.

Nous inspirant de I'analyse de Pierre Jannin" qui converge avec celle des autres
analystes du secteur>*, nous proposons un regroupement des acteurs du secteur
en trois grandes catégories (elless-mémes subdivisées le cas échéant), fondées sur
le critere de I'extension territoriale des installations techniques.

3.1. Les messagers a vocation nationale

Il s'agit du groupe de messagers qui offrent une prestation nationale et
garantissent I'essentiel de |'acheminement par leurs propres moyens techniques.
Les acteurs correspondent a ce que P. Jannin appelle les "réseaux intégrés' car ces
entreprises disposent de réseaux denses (sur la base d'une agence par
département) sur I'ensemble du territoire. Contrairement a I'image qu'elle offre,
aucune de ces entreprises ne peut prétendre couvrir en propre la totalité du
territoire national. Dans certains des cas, ne serait-ce que de fagon marginale, les

53jannin P, La compréhension des mécanismes des prix en messagerie, Méthodologie d'analyse des
colits et suivi de leur évolution, Conférence SITL du 30 mars 1995.
**OEST-Stratorg, op.cit.
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messagers a vocation nationale font appel a des correspondants régionaux, locaux
ou a des sous-traitants. On peut toutefois considérer que le rapport de force en
leur faveur leur assure la maitrise du réseau.

Au sein de ce groupe se distinguent trois types d'entreprises :

- Il 'y ales réseaux nationaux intégrés (le Sernam, Calberson, Dubois, Danzas, Jet
Services et Mory), héritiers pour la plupart des groupeurs ferroviaires. lls
disposent d'un systéme d'implantations relativement complet, en mesure
d'offrir une prestation express (autour d'une centaine d'agences pour Calberson
et le Sernam, Jet Services).

- Depuis une vingtaine d'années, d'anciens réseaux reégionaux offrant des
services de messagerie rapide ont su se développer et organiser une offre
nationale spécifiqgue (Heppner, Grimaud, Graveleau, Ducros etc.). Disposant
d'une quarantaine d'agences, ils parviennent a couvrir avec leurs propres
moyens I'essentiel des zones significatives en termes de fret. Leur systeme est
localement complété par des accords de correspondance avec des partenaires qui
"bouclent” leurs réseaux dans des zones de faible densité, en procédant a des
échanges de fret.

- Enfin, les implantations francaises des acteurs internationaux (DHL, Fedex,
TNT) constituent des cas un peu a part, car leur horizon est avant tout
international. De ce fait, leurs agences frangaises se limitent le plus souvent aux
principales métropoles, ou se concentre aussi leur clientéle. Elles correspondent
donc plus a des "tétes de pont" cherchant une interconnexion qu'a des réseaux
structurés. La desserte nationale est alors assurée par des accords avec des réseaux
express nationaux performants. UPS offre, avec le rachat de Prost, une
configuration particuliére qui sera examinée ultérieurement.

3.2. Les messagers a couverture réduite

Pierre Jannin estime aux alentours de 300 les PME de messagerie régionales ou
locales qui sont actives a des échelles territoriales inférieures. |l n'est pas rare que
la prestation de messagerie ne soit alors qu'un des éléments d'une offre plus
diversifiée et vienne en complément du transport de lots ou des transports
specialises. Leur offre peut s'étendre avec le principe des accords, mais elle ne
représente essentiellement que des prestations concernant des envois de
messagerie traditionnelle, aux poids moyens nettement plus élevés et pour des
délais pouvant atteindre 48 h.
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3.2.1. Lesrégionaux
Les messagers régionaux peuvent disposer d'un réseau propre couvrant une part
non-négligeable du territoire national : Alloin, Delagnes, Drouin, Joyau, Mazet,
Rochais-Bonnet (racheté par le belge Ziegler), Péronnet, Le Calvez, Testud, etc.
D'autres, en revanche, limitent leur action aux frontiéres régionales comme
Normatrans, qui compte 4 établissements en Basse-Normandie ou Bouquerod en
Franche-Comté.

Schéma 175. Zones de couverture propre assurées par guel ques messagers régionaux
Source : diverses brochures de présentation

Alloin Drouin Delagnes

Péronnet Rochais-Bonnet Testud

® Siége social

Péronnet Rochais-Bonnet Testud
» Siege social

3.2.2. Les entreprises locales
Les entreprises locales sinscrivent dans les horizons spatiaux plus réduits, qui
vont des limites départementales & des zones plus restreintes. Certaines se
spécialisent dans la seule distribution (les "arrivagistes'). Les "lignards" quant a
eux assurent des liaisons régulieres entre deux ou plusieurs poles économiques
nationaux. Le rayonnement de ces structures est donc toujours restreint par un
nombre limité d'installations. La Sotrapoise compte ainsi une seule implantation
a Beauvais.

3.3. Les sous-traitants de transport
Les sous-traitants (dont P. Jannin estime le nombre & 10 000*) ne disposent pas
d'un rayonnement propre au travers d'installations de quais de messagerie ou
d'une clientéle. Ils travaillent pour le compte d'autres entreprises du secteur, en

mettant a leur disposition leurs véhicii®s. D'une certaine maniére, bien gu'ils
*5Jannin P., op. cit., 1995.




interviennent dans la chaine de transport de détail, il ne sagit pas d'entreprises
de messagerie au sens strict du terme, car elles ne disposent pas de plates-formes
qui permettraient les ruptures de charge et les activités de groupage
caractéristiques de cette profession. Les entreprises sous-traitantes de transport,
souvent artisanales, sont tres dépendantes de donneurs d'ordres du secteur.

En fait, les différents niveaux d'organisation sont étroitement solidaires, et de
cette articulation dépend en grande partie I'efficacité du réseau. On retrouve dans
cette complémentarité une autre signification du réseau dans une logique de
"mise en relation". Le changement d'échelle est alors étroitement associé aux
logiques de massification des flux, au coeur de la fonction de transport de fret.
Comme le remarquent J. Colin et M. Savy, "s |'on comprend gu'un transporteur
régional a du mal a assurer seul un trajet inter-régional ou international, il ne
faudrait pas inversement imaginer que "qui peut le plus peut le moins' et qu'un
transporteur international est naturellement en mesure d'ére bon transporteur
national ou régional."® Les types d'entreprises renvoient donc a des modes de
fonctionnement qui supposent des tailles diversifiées, de la trés petite entreprise
au groupe intégré, appelés a un fonctionnement suivant un principe de
complémentarité territoriale.

4. Hiérarchies spatiales et fonctionnelles
4.1. L'ancrage territorial et le rapport de marché

Les accords de collaboration entre entreprises de messagerie mettent en jeu une
forte composante territoriale. Leurs relations au sein des réseaux de messagerie
sont en bonne partie déterminées par la distribution géographique et
I'orientation des flux. Les P.M.E. de la messagerie sont souvent, on vient de le
constater, en bout de circuit, 1a ou les grandes structures n'ont pas souhaité
simplanter. Celles-ci conservent toutefois les points clés de la chaine de
transport, ce qui leur permet de controler une part grandissante de la maitrise
commerciale des trafics.

Cette remarque, qui vaut pour des situations locales, permet aussi de rendre
compte du rapport entre acteurs a I'échelle nationale. Les régions expéditrices
assurent aux entreprises qui y sont fortement implantées, un avantage certain
dans la maitrise des flux et dans le potentiel de développement. En revanche, les
messagers des régions pauvres en fret sont condamnés a subir la dépendance,

"Colin J, Savy M., Logistique, Transport et prestation de services : les flux rapides, 6émes assises
national es de I'économie logistique, Octobre 1990,150 p., p. 96.
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relégués au mieux en position de dégroupeurs. Si les régions rurales (et
particulierement les zones de montagne) sont souvent concernées, on retrouve
aussi a l'inverse une délégation des transports dans les zones denses des
hypercentres urbains, ou la rentabilité des livraisons est ici affectée par la forte
densité de circulation liée. Mais, alors que le systéme de correspondance
s'applique de préférence dans le premier cas, la sous-traitance, souvent exclusive,

est plus commune pour la distribution au coeur des agglomérations.

Les équilibres des flux interrégionaux se traduisent en un rapport de force entre
acteurs selon leur implantation. Le sens et les déséquilibres des échanges de
messagerie induisent assez directement des rapports de domination hiérarchique
au sein de systemes de relations interentreprises. Ainsi, une région expéditrice
permet le développement d'entreprises ou d'établissements dynamiques, car
situés au début de la chaine de distribution. En revanche les messagers des
régions plus pauvres en fret ont moins d'opportunité de développement et
vivent sous la dépendance directe des premiéres. Une région riche en fret offre de
ce fait un potentiel de développement plus important, méme si, elle accroit le
risque d'implantation de concurrents.

4.1. Les types dacteurs et leur distribution spatiale. L'exemple du Nord-Pas-
de-Calais

Si la hiérarchie fonctionnelle des acteurs se traduit par le nombre de leurs
implantations, elle correspond aussi a une inscription différenciée dans le
territoire. L'objet du présent paragraphe cherche a montrer I'investissement
différencié de I'espace par les acteurs selon leur rang. Le cas d'étude retenu est la
région Nord-Pas-de-Calais pour laquelle nous disposons d'une enquéte récente’’.
Il s'agit au demeurant d'une région particulierement dynamique dans le
domaine de la messagerie, caractérisée par une forte concentration industrielle et
urbaine, méme si elle comprend aussi des espaces agricoles, couvrant une large
partie du département du Pas-de-Calais. La région engendre d'importants flux
commerciaux qui lui conferent les caracteres d'une région structurellement
expéditrice, ce qui la place dans une position recherchée par les messagers
souhaitant alimenter leurs réseaux. On peut rappeler que dans les envois de
détail dominent trés largement les activités de la vente par correspondance
fortement présente dans la région. La nomenclature reprise de |'étude de
référence ne recouvre pas la distinction que nous avons retenue pour cette these :
elle n'oppose que deux grandes catégories : les acteurs d'envergure nationale et

S’Eurosiris, Schéma régional multimodal de transports de marchandises du Nord-Pas-de-Calais,
Diagnostic général des flux, Etude établie pour la région Nord-Pas-de-Calais, Paris, 1996.

82



les entreprises régionales. Du fait de la proximité de la frontiere belge, les
entreprises spécialisées dans le transport "international” concernent avant tout
des structures de petite taille, a rayonnement local. Les intégrateurs
internationaux (UPS et TNT) se concentrent en revanche exclusivement a Lille.

Une premiere analyse de la carte 1/4 met en évidence la forte coincidence entre la
localisation des plates-formes de messagerie, les principaux poles de densité et les
métropoles. L'écrasante majorité des implantations de messagers s'organise selon
le couloir central qui reprend le tracé de I'Ai, dominé largement par
|'agglomération lilloise. Des centres de concentration secondaires se dessinent
autour des principaux noeuds autoroutiers (A1-A26 a la hauteur d'Arras, second
pble régional, et dans une moindre mesure a la croisée de I'A23 et de I'A2 a
Valenciennes). Ces zones sont encadrées par les espaces moins bien dotés que
sont le Cambrésis-Avesnois et paradoxalement le littoral.

Une telle distribution géographique sexplique par divers facteurs qui cumulent
leurs effets attractifs pour les entreprises de messagerie. La proximité des
établissements industriels et commerciaux, principaux clients et destinataires des
entreprises de messagerie contribue a regrouper les messagers dans
I'agglomeération lilloise. |l sagit en particulier d'industries légeres et diversifiées,
des services a forte valeur ajoutée, également surreprésentés dans la zone
métropolitaine ou ses proches environs. De méme, les activités plus
traditionnelles également présentes, avec le textile, la construction électrique et
électronique, le commerce spécialisé ont aussi recours a ce type de transport,
contrairement aux activités de transformation lourdes et aux flux plus massifs
des sites portuaires (Calais, Dunkerque, Boulogne). L'orientation économique du
littoral est sans doute moins propice a la messagerie. L'activité est plus orientée
vers le transport par charges complétes et de vrac. Les industries lourdes de
Dunkerque, les activités de transformation agro-alimentaires autour de la péche a
Boulogne et le trafic transmanche de Calais n'ont pas suscité de tels besoins, de
méme que, plus au Sud, l'orientation touristique de la facade maritime de
Montreuil et les activités agricoles de l'arriére-pays qui ajoutent une position
périphérique a leur enclavement relatif. Les localisations de la messagerie se
concentrent donc avant tout dans cet espace lillois central, dont les fonctions
métropolitaines ne cessent de se renforcer. On notera aussi une concentration
secondaire d'opérateurs locaux dans le Cambrésis qui trouve sa justification dans
une orientation textile traditionnelle exigeant un transport de détail spécialisé.
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L'activité de transport impose une bonne accessibilité et oriente naturellement le
choix des implantations le long des principaux axes de circulation autoroutiers.
La région Nord-Pas-de-Calais en est particulierement bien dotée, et I'on peut au
moins reconnaitre trois noeuds : Lille, Valenciennes, Arras/Lens. De plus, la
position centrale de I'axe autoroutier N/S permet d'organiser la couverture de
I'essentiel du territoire régional a partir d'un péle unique. Elle joue par ailleurs
aussi la fonction de centre régional de redistribution pour les plates-formes
logistiques a vocation régionale. Au Sud de l'agglomération, |'aéroport de
Lesquin constitue un autre facteur d'implantation, en particulier pour les
expressistes dont |'organisation impose le recours au mode aérien pour les
localités les plus éloignées du Sud de la France.

Une analyse détaillée de la localisation des établissements selon leur taille permet
enfin de mettre en évidence une logique plus nuancée de leur répartition. Celle-
ci differe selon la vocation des établissements et peut étre subdivisée en différents
groupes :
- les 35 établissements des messagers nationaux qui accentuent la logique de
distribution spatiale précédemment décrite, dont 60 % dans le seul bassin
d'emploi de Lille.
- les entreprises de taille plus réduite a vocation nationale et régionale (120
entreprises) qui se caractérisent aussi par une diffusion géographique plus
homogeéne : 31 dans le bassin de Lille (25,8%) et 20,8% dans celui de Roubaix-
Tourcoing.

Le cas du Nord-Pas-de-Calais montre qu'a une hiérarchie fonctionnelle
correspond une hiérarchisation de localisation. La forte concentration des acteurs
nationaux peut laisser entendre |'existence d'accords de correspondance avec les
prestataires régionaux dans l'organisation de leurs tournées. Elle esquisse donc
dés a présent le principe de complémentarité spatiale qui sera développé plus en
détail dans la quatrieme partie de la thése.

Au terme de cette premiére section, on peut conclure que la messagerie
correspond bien a une structure réticulaire technique a base territoriale. Si la
plate-forme qui matérialise le lieu de rupture de charge est une articulation
essentielle dans sa fonction économique de recomposition des flux, elle confére a
cette activité un ancrage territorial qui la constitue pleinement en objet d'analyse
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géographique. La segmentation du marché, I'hétérogénéité des acteurs et de leur
répartition territoriale s'expliquent par I'existence de seuils économiques associés
aux moyens de production que sont les réseaux et dont dépendent leurs
performances.

Parallelement a cette recherche théorique, la section a permis de décrire dans
chacun des chapitres les éléments concrets du marché de la messagerie : la
définition de I'activité, les moyens de production, la structuration de l'offre et la
diversité des acteurs.

Ainsi, apres avoir envisage les structures internes de la messagerie, se pose la
guestion de son insertion et de son réle au sein du systeme productif. Pour
comprendre dans quelle mesure les réseaux de messagerie sont des systemes
adaptatifs & dimension territoriale, il faut comprendre a quelles évolutions de la
demande ils sont soumis. Il sagit donc maintenant de voir dans quel
environnement économique la messagerie sinscrit et a quelle demande elle
répond afin d'envisager sa dynamique spatiale.
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SECTION 2. LE ROLE ET LA PLACE DE LA MESSAGERIE DANS
L'ACTIVITE DE TRANSPORT DE MARCHANDISES

INTRODUCTION

Le propos de cette deuxieme section est d'évaluer le poids et le réle de la
messagerie au sein de l'activité économique qu'est le transport de marchandises.
Il entend montrer comment le recours accru a cette fonction sinscrit dans une
démarche logistique plus générale qui exprime un profond renouvellement du
rapport entre la production et le territoire.

CHAPITRE 1. STRUCTURE ET DYNAMIQUE DES ENVOIS DE DETAIL

La messagerie, qui concerne le groupage des envois de moins de trois tonnes, est
a part entiére incluse dans I'activité générique du transport de marchandises. Or,
dans les statistiques, celle-ci est le plus souvent agrégée quantitativement selon
les modes de traction et rarement selon les activités ou les véritables métiers des
transporteurs. Le découpage officiel impose une vision modale du fret qui
assimile trop succinctement le transport au seul besoin de déplacement physique
de la marchandise, ce gu'expriment et mesurent les tonnes ou les tonnes-
kilometres. Pourtant, toutes les tonnes transportées ne se valent pas et cette
comptabilité quantitative sommaire "écrase" quelque peu la spécificité des envois
légers®®, qui restent absents des références statistiques communes en tant que
catégorie. Les difficultés rencontrées pour essayer de restituer des ordres de
grandeurs d'une activité pourtant essentielle, I'hétérogénéité de construction des
rares références statistiques en disent long sur I'image décalée d'une activité qui a
pourtant connu un important dynamisme.

Le premier chapitre de la section cherche a restituer le poids et la fonction de la
messagerie au sein du secteur du fret. Cet éclairage est déterminant pour analyser
la dynamique actuelle du transport de détail, indissociable des transformations
gui affectent I'ensemble des échanges de marchandises. La messagerie peut en
effet s'interpréter comme un élément central, révélateur d'une recomposition
industrielle plus vaste dans laquelle elle prend place. L'analyse dépasse alors
largement le cadre étroit d'un secteur d'activité spécifique pour jeter une lumiére
nouvelle sur |'évolution spatiale des structures productives. Aprés un premier
cadrage replacant la messagerie dans |'évolution générale du fret, on va chercher

*83Sur une critique plus générale des mesures du fret, on peut se reporter a Gérondeau C, Les transports
en Europe, EDS, 1996, 424 p., en particulier chapitre Il "Les transports de marchandises, kilos de
plume et kilos de plomb", pp. 61-83.
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a préciser la place qu'elle y occupe a travers les caractéristiques de ses envois et de
ses clients.

1. Un secteur de premier ordre au sein de I'activité de transport de fret

1.1. Les sources statistiques

1.1.1. Labase de données SITRAM (Ministere des Transports) : lamesure des trafics

Les statistiques de référence du Ministere des Transports concernant le trafic
intérieur francais sont constituées par la base de données SITRAM (Systeme
d'Informations sur les Transports de Marchandises). Fournis par I'enquéte
T.R.M., les chiffres ont été obtenus par sondage a partir d'un échantillon
représentatif de véhicules porteurs (non tracteurs) de plus de 35 t de PTAC et
durant une semaine. Le sondage s'appuie sur les déclarations des exploitants (en
compte propre ou compte d'autrui). Les statistiques ainsi obtenues posent
toutefois des problemes d'interprétation pour I'activité de messagerie.

1. Ne sont concernés par cette enquéte que les véhicules commerciaux de
plus de 3,5 tonnes de charge utile. L'enquéte écarte de ce fait camionnettes et
fourgonnettes qui assurent la partie terminale de l'itinéraire (enléevement et
distribution), les chiffres sous-évaluent de fait la consommation réelle de

messagerie.

2. Les trajets répertoriés ne prennent pas comme référence I'envoi, mais le
parcours du véhicule porteur, découpant l'itinéraire effectif du colis en
plusieurs segments suivant le nombre de ruptures de charge effectué. 1l n'est
donc pas possible d'avoir une idée de la distance moyenne parcourue par les
envois ou de la distribution du poids unitaire des envais.

3. Le caractére déclaratif de I'enquéte peut fausser les chiffres, car souvent les
chargements partiels (demi-lots) sont assimilés a des opérations de groupage
par les professionnels sondés, couvrant un spectre de fret nettement plus
large que la seule messagerie, d'autant que l'acception juridique et
professionnelle de la messagerie differe sensiblement selon les acteurs.

Malgré ces mises en garde, I'intérét de cette source demeure avant tout dans
I'hnomogénéité de sa définition et sa continuité sur plusieurs années. Elle permet
ainsi de rendre compte des tendances et de la dynamique du secteur et au niveau
relativement agrégé des régions, de rendre compte des grands traits de la
distribution des trafics. Les flux massifiés entre plates-formes régionales sont
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intégralement relevés et permettent de dresser une carte des trafics inter-
regionaux (cf. carte infra).

1.1.2. Les données SIRENE (INSEE) : I'épineuse question de la messagerie comme activité
secondaire

La base de données SIRENE de I'INSEE concerne les entreprises (chiffres
d'affaires, emploi) a travers leurs différents établissements. Pour une activité en
réseau, cette échelle d'analyse est particulierement précieuse afin de restituer la
composante spatiale de I|'appareil productif de la messagerie, sori éclatement
territorial. L'intérét de cette source est en outre de s'appuyer clairement sur une
définition univoque et restreinte de la messagerie a travers la nomenclature 634A
(messagerie, express), celle-la méme qui nous a servi de référence dans la
premiére section de cette partie. Elle propose une approche par profession
(groupage, dégroupage, collecte et envoi de fret), remédiant a la nomenclature
modale en vigueur avant 1993 (fret maritime, fret aérien, fret terrestre et autres
activités). Deux acteurs importants du secteur en sont par construction exclus :

*La Poste qui bénéficie d'une nomenclature séparée sans distinction pour la

messagerie.

*le Sernam qui ne dispose pas d'une entité juridique distincte de la SNCF.

Le probléme majeur de cette source est son mangue de représentativité quant a la
multi-activités de la plupart des commissionnaires de transport. Des entreprises
Importantes, notoirement actives dans la messagerie, n'apparaissent pas dans les
établissements retenus, car classées pour leur activité principale parmi d'autres
métiers de transport, sous les codes 602M et 602L (transport routier de
marchandises de proximité et interurbain), ainsi que sous le code 634C
(organisation de transports internationaux), selon I'appréciation de leur activité
principale. On citera pour les plus importants : Heppner, Graveleau, Alloin,
Drouin, Perronnet etc., auxquels pourraient s'adjoindre nombre de petites
entreprises. D'autre part, certains établissements apparaissent de maniére isolée
alors qu'ils appartiennent par leur logique d'exploitation & un réseau dont les
autres établissements n'ont pas été classés sous le méme code, alors que leur
activité est pourtant semblable ! Ainsi, parmi les diverses filiales régionales de Jet
Services, Jet Est est la seule a apparaitre. De méme, les établissements relevant de
Lambert et Valette, filiale de Heppner ont été seuls retenus, alors que I'entreprise-
mere est absente.

Vouloir compléter la base de données a été notre premier souci. Mais pour ne pas
fausser I'approche, il devenait alors nécessaire d'introduire les entreprises petites,
susceptibles d'avoir une autre distribution territoriale. Afin de compléter de
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maniére systématique les statistiques fournies, deux démarches pouvaient étre
suivies, qui se sont avérées vaines™.

1.1.3. L'Enquéte-Chargeurs de I'INRETS : une image fidéle, mais vieillie des envois

Afin de contourner, les biais de construction imposés par les statistiques
SITRAM, avait éé réalisé en 1988 un sondage représentatif, "I'Enquéte aupres des
Chargeurs". L'unité de référence y était I'envoi et non plus le moyen de
transport. Il sagissait donc de construire une représentation plus fidele de la
circulation effective du fret a travers une connaissance des envois aux diverses
étapes de la chaine de transport. En suivant de bout en bout les envois de 1742
entreprises de la population de référence selon des acheminements réalisés a titre
commercial (Compte d'autrui) ou effectués en interne (Compte propre), cette
étude, aujourd'hui largement vieillie quant aux résultats quantitatifs, n'en garde
pas moins un certain nombre d'enseignements intéressant notre domaine
d'étude quant a la consommation de messagerie (poids moyens, délais, types de
clientéele).

Les chiffres ne renvoient pas exactement a l|'activité de messagerie, puisqu'il
comprennent aussi les envois légers ne subissant pas de groupage. Par ailleurs, les

**Une demande de complément a été faite auprés de I'NSEE pour extraire les établissements dont
['activité secondaire est la messagerie. Cette extraction du fichier n'est réalisable que pour les
entreprises (mais non pour leurs établissements respectifs). L'Institut de statistique dénombre ainsi
131 entreprises dont I'activité secondaire est la messagerie : mais, en incluant leurs établissements,
on risquait de retrouver des établissements déja présents dans le fichier, sans étre sir pour autant
d'avoir les réseaux cités ci-dessus ! Le fichier n'étant pas nominatif, une demande de renseignements
sur les établissements a partir de la seule raison sociale de I'entreprise ne peut étre traitée pour des
raisons de confidentialité.

La seconde solution envisagée était de partir du classement réalisé par I'Officiel des Transporteurs.
En effet, une liste établie annuellement permet de connaitre par une mention individualisée les
entreprises exercant entre autres des activités de messagerie sans relever directement de la
nomenclature 634A, soit une centaine d'entreprises. Le service Minitel proposé par I'INSEE permet
alors d'en retrouver les établissements avec leurs caractéristiques.

Deux limites nous ont fait perdre tout espoir d'arriver a une telle réalisation :

a) Une limitation de l'information. Il aurait fallu connaitre pour toute entreprise le
département des établissements nécessaire a l'interrogation du serveur Minitel de I'INSEE.

b) En outre, dans les essais que nous avons meneés, il ressort que les autres activités de transport
(I'affretement en particulier) gonflent nettement le nombre de salariés par rapport a la
messagerie. Ainsi par exemple, Biardeau Transport (602M), PME établie a Saintes qui est
active a la fois dans les transports routiers de marchandises, les déménagements et la
messagerie. Elle compte 4 établissements a La Rochelle, a Aiguefeuille d'Aunis et a Saintes
avec respectivement 1 a 2 emplois, 10 a 19 et de 100 a 200 pour le siege, ce qui assimilerait ce
dernier aux agences importantes de la taille de celles de Ducros a Bonneuil, de Danzas a Lille
ou encore de Mory aLa Courneuve ! dans le premier cas, il sagit de personnel roulant, dans le
second est enregistré avant tout le personnel de quai. Leur gjout aurait donc conduit a brouiller
considérablement une lecture géographique des établissements dont I'activité principale est la
seule messagerie...
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envois de plus de 1000 kg n'entrent pas dans la catégorie considérée. On peut
néanmoins considérer ces chiffres, qui caractérisent le coeur de l'activité étudiée,
comme représentatifs.

La présentation des résultats de I'Enquéte Chargeurs menée par 1TNRETS
montre toute la pertinence d'une approche par les envois et non par les simples
tonnages pour comprendre les besoins effectifs des chargeurs. L'analyse des
niveaux moyens d'expédition par établissement permet ainsi de rendre compte
des pratiques logistiques sectorielles et de préciser les entreprises clientes de la
messagerie ainsi que la structure de leurs envois.

Non renouvelée depuis, cette enquéte a fait I'objet d'analyses sous forme de
documents d'études a I''NRETS publiés au début des années 1990%. Elle a encore
servi de base au travail mené conjointement par I'O.E.S.T. en collaboration avec
le cabinet Stratorg, datant de 1995 et reste jusqu'a ce jour le seul document de
référence sur la question. Pour le cadrage de certains indicateurs, et en |'absence
d'autres sources, nous nous y sommes également reporte.

1.1.4. Les données F.F.O.C.T. (Fédération Francaise des Organisateurs et Commissionnaires
de Transport?) : des données confidentielles

Face aux limites des données officielles, certains acteurs de la messagerie, parmi
les plus importants, se sont regroupés pour constituer une base de données a
usage propre, en mettant en commun les chiffres concernant leurs propres trafics.
Cette collecte de données réguliérement mise a jour est accessible aux seuls
membres de la F.F.O.C.T. . Certains chiffres de portée trés générale sont divulgués
a l'extérieur, en particulier sur I'évolution trimestrielle du chiffre d'affaires ou
du poids moyen de I'envoi.

1.1.5. L'Enguéte Annuelle d'Entreprise (EAE)
L'EAE® offre des séries statistiques actualisées sur les entreprises, selon leur
activité principale et suivant la NAF (Nomenclature d'Activités Francaise). Elle
est réalisée pour le secteur des transports par le Service Economique et Statistique
du Ministere des Transports et de I'Equipement (SES). Il faut d'emblée préciser
gue cette source traduit la réalité des entreprises de messagerie, définie comme

®ALes résulats et I'analyse de I'exploitation des données collectées se sont échelonnés dans le temps :
-Gouvernai E. et ai, "Pratiques de transport des industries et des commerces de gros, Résultats
de I'analyse de 5000 chaines de transport”, Rapport INRETS n°99, Arcueil, 142 p., 1989.
-Guilbaut M., "Quels besoins pour les chargeurs ? Variété de la demande et choix de
transport”, Rapport INRETS n°178, mai 1994, Arcueil, 71 p.

NO.E.S.T, Stratorg, La messagerie, une industrie en voie de maturation, aot 1995.

®2DAEI-Service Economique et Statistique, Les entreprises de transport, Enquéte annuelle

d'entreprise, Année 1996, Ministére de I'Equipement, des Transports et du Logement, Paris, juin 1998,

250 p.
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telles par I'activité principale déclarée. Elle n'a donc pas pour objet la structure de
I'ensemble des entreprises actives dans le secteur. On rappellera que
I'organisation de la messagerie ne représente en fait que 77,7% des recettes des
entreprises de messagerie®®. D'autres entreprises de transport, concourant
également dans la production de ce service et évoquées dans les pages de |la these,
ne sont pas pris en compte dans les statistiques. Elles n'apparaissent d'ailleurs pas
dans le classement des entreprises de messagerie dressées & la fin du fascicule®.
Ce mode de représentation de la messagerie rappelle une restriction dga
mentionnée lors de I'analyse des données SIRENE.

Ces réserves énoncées, les résultats de I'EAE restent toutefois intéressante. lls
offrent des données chiffrées permetta