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Avertissement

Ce rapport présente les résultats d'un travail réalisé en commun par le Laboratoire
d'Economie des Transports (LET ; CNRS-Université Lumiére Lyon H-ENTPE) et le Centre

d'Economie Industrielle de I'Ecole des Mines de Paris (CERNA-Paris).
il comprend une partie méthodologique et 'anaiyse approfondie d'une étude de cas.

Le LET a réalisé tous les aspects relatifs au transport : méthode d'analyse de la chaine
de transport, méthode de mesure des &lasticités de la demande de transport au prix,
élaboration des scénarios de taxatidn du transport routier, élaboration des questionnaires de

collecte des données sur la chaine de transport et les possibilités de tranfert modal.

Le CERNA a réalisé I'équivalent en ce qui concerne I'organisation de la production
industrielle : méthode d'analyse des économies d'échelle et d'envergure, élaboration des
scénarios de compensation de la TIPP sur les charges salariales patronales, élaboration des

questionnaires de collecte des données sur la production et les modalités de compétition dans
lindustrie enquétée,
Le rapport présente I'ensemble des resultats sans distinguer les apports respectifs de

chacun, mais en privilégiant la logique de l'analyse.
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SYNTHESE

Objectifs et enjeux de I'étude

Cette étude répond & une demande de la
Mission Interministérielle de 'Effet de Serre. Elte
s'inscrit dans le cadre des réflexions sur les
mesures susceptibles de limiter la croissance du
transport de marchandises et in fine les effets
externes liés au transport.

Le but recherché est de réduire les émissions de
CO2 au moindre codt, globalement pour fous les
secteurs d'activité, Cette réflexion falt notamment
suite aux objectifs adoptés lors de la Conférence
de Rio, visant & ramener, & Fhorizon de l'an
2000, les émissions de COZ des pays
industrialisés au niveau enregistré en 1990 et, &
plus long terme, & les réduire fortement,

Plusieurs questions, concernant 'évolution de la
demande de transport, ont &té soulevées par la
Mission Interministérielle de ['Effet de Serre: La
croissance de la demande de transport résulte-
t-elle inéluctablement de la croissance
économique ? La demande de fransport routier
de marchandises va-t-elle continuer & croftre a
un rythme aussi soutenu que par le passé ? Des
infléchissements sont-ils possibles ? Quel est le
niveau des élasticités reliant la demande de

. transport au prix du transport ? Quel peut étre
limpact des décisions politiques sur cette
demande de transport ?

Cette étude est centrée sur I'évaluation de
Iimpact éventuel -& court, & moyen et a long
terme- d'une augmentation des colts du
transport routier sur la demande de transport
routier de marchandises.

L'hypothése sous-jacente est qu'une
augmentation des coits du transport routier de
marchandises devrait conduire, & un horizon de
plus ou moins long terme, a une réduction de la
demande de ce transport. Plus spécifiguement,
il était proposé d'évaluer dans quelle mesure
cette réduction de ta demande de transport
passerait a long terme par une modification de
['organisation de la production.

Les effets éventuels d'une augmentation du codt
de transport sont testés & l'aide d'entretiens
auprés de plusieurs groupes industriels.

Les entreprises sélectionnées appartient au
secteur de P'agro-alimentaire (Kronenbourg,
Groupe Danone).

Approche méthodologique

il s'agit d'évaluer les élasticités -de court, moyen
et long terme- de 1a demande de transport routier
aux variations du prix de ce transport,

Les élasticités de la demande au prix du
transport

L'étasticité mesure, foutes choses étant égales
par ailleurs, les variations de la consommation
de transport en réaction aux variations du prix du
transport. Nous évaluons, pour chacune des
entreprises enquétées, une élasticité moyenne
ainsi définie : .

CT,-CT,
e = LY
Ty = PX, — PX,

PX,

avee
ec% = lasficté dela consommation de transport au prix du ransport
¥

CT, =a consommation de transport de ertreprise erduétée aladate
antériewrement & la hausse du prix du transport

CT, = laconsommation de transport de lertrepiise enquétéedia date 2
entéaction &lahausse duprix cu transpart

PX; =leprix di transport & | date 1

PX, =1e prix du transport & la date 2 aprés augmentation

Les scénarfos de tarification du transport
routier

Les scénarios d'augmentation (PX2-PX4) du prix
du fransport routier qui sont envisagés
correspondent @ une modification de sa
tarification par augmentation de fa Taxe
Intérieure sur le gazole {TIPP). Dans les faits, le
passage de PX1 & PXg serait progressif dans le
temps.

Ces soénarios intégrent également, dans la
perspective ouverte par le Contrat de Progrés,
I'effet d'une amélioration du respect de la
réglementation du transport routier ! respect
partiel en 2000 et intégrat en 2010.

Deux niveaux d'accroissement de la TIPP sont
envisagés & chacun de ces horizons terriporels.
Le premier est de +105 % par rapport & 1992
(soit 500 Ecus/m>). Le second est de +177 %
par rapport & 1992 (soit 676 EcusimS) il
correspond & une tarification au codt social
marginal intégrant les coiits d'usage de
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Pinfrastructure et certains colts

environnementaux. 1

Tableau | : Taux de croissance moyen sur la
péricde 1992-2000 du prix de revient du
transport routier de marshandises att km

Respect partiel Respect
dela intégrai de la
réglementation fréglementation
routiére routiére

TIPP 12.7% 17,9%
500 Ecus/m3 '
TIPP 16,7% 216%
676 Ecus/m3

Enfin, une compensation de |'augmentation de
TIPP, par sa redistribution au prorata des
charges sociales patronales a été examinée.
Cette compensation est effectuée soit
uniformément, soit seulement sur les bas
safafres. Son effet sur la réduction des charges
patronales a été examiné dans le cas d'une
compensation intra-industrielle et d'une
compensation généralisée & tous les secteurs
d'activités. L'amplitude de fa diminution des
charges patronales obtenue pour l'ensemble de
ces hypothéses est de 17%, soit une réduction
maximale de 50% & 33% de ces cotisations.

L'évaluation de I'élasticité par enquéte

Ces scénarios sont construits afin d'y confronter
les responsables Transport et Logistique des
entreprises sélectionnées et d'estimer P'évolution
probable de leur demande de transport.

La demande a aussi été faite & ces Industriels
d'estimer, quand cela &tait possible, le niveau de
taxation gui entrainait une modification de
l'organisation de leur production.

Plusieurs réactions sont a priorf envisageables :

Le flux de marchandises peut étre transféré du
mode routier vers un autre mode de transport
-ferroviaire ou fluvial- si ceux-ci deviennent moins
colteux pour les industriels. Les mesures
d’élasticités s'accompagnent d'une analyse
qualitative des possibilités et des contraintes de
transfert modal de la route vers les autres modes
de transport. Les réactions passées de la firme
aux gréves des transporteurs routiers de 'été
1992 ou 4 celles des douaniers espagnols si ses
échanges sont otientés vers le sud-ouest de

M“Etude de cas du secteur des transports : simulation

des trafics routiers de marchandises e! de
Finternalisation des colQts soclaux", C.Gabella,
L.Baumstarck, C.Raux, LET, 1995,

I'Europe, les modifications du partage modal
mises en oeuvre par la firme depuis la baisse
pranoncée du prix du transport routier au milieu
des années 80, sont aussi des indicateurs
permettant de confirmer cu non les assertions
des industriels.

L'augmentation du colt du transport peut étre
compensée par une amélioration de
l'organisation de la chafne de transport visant
une massification plus importante des flux de
marchandises. [ en résulte une diminution des
fréquences de transport ef une réduction de la
circtlation des véhicules utilitaires (mesurée en
véhicules-kilométres).

La demande de transport de la firme peut aussi
se revéler inélastique aux variations du prix du
transport, La hausse du colt de transport routier
peut alors étre répercutée sur le prix de vente
des produits, si la concurrence en vigueur sur
leur marché le permet. Dans le cas contraire, efle
peut étre compensée par des gains de
productivité jusque 13 inexploités dans
l'entreprise, s'ils existent, ou bien se traduire par
une perte de marge commerciale. Si cette
derniére n'est pas supportable, elle pourra
aboutir & un arrét d'activité.

Enfin, faugmentation du colit du transport peut
éire compensée par une modification de
'organisation spatiale de la production qui
permette de réduire la consommation de
transport. Cette adaptation, plus radicale et de
plus long terme, a été analysée séparément.

Du coiit de transport a l'organisation spatiale
de la production industrielle

L'objectif est d'évaluer, dans les différents
scénarios de tarification que nous avons définis,
si une arganisation spatiale de la production
differente et permettant de réduire la
consommation de transport, serait rentable pour
la firme,

On peut ainsi repérer les scénarios de tarification
qui permettrait une réduction de la demande de
transport par ce biais.

L'identification des schémas d'organisation
spatiale de la production

Tout changement de i'orgarﬁsa’cion spatiale de la
production modifie 'ensemble des échanges en
amont et en aval du processus de production.

8'il semble concevable que dans certains cas un
éclatement de la production sur un nombre plus
important d'établissements industriels permettent
un rapprochement du marché final, une
compression de la chalne de transport et une
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baisse de la consommation de transpor, if n'y a
pas de relation d'équivalence entre ces
changements : d'autres schémas sont a prior
envisageables. Au cours des décennies 70 et 80,
une concentration horizontale de la production
industrielle accompagnée d'une désintégration
verticale par externalisation de certaines
fonctions de production et délégation & des sous-
traitants, a conduit a une augmentation de la
demande de transport. Ne peut-on concevoir
qu'une réintégration de ces fonctions de
production dans les entreprises, phénomeéne
inverse dans son principe & l'éclatement
envisagé, permette une compression de la
chaine de transport et une réduction de cette
demande ?

La complexité de ces interrelations ne permet
donc pas de définir, par modélisation dans
chaque cas particulier, une nouvelle organisation
spatiale de la production. :

Les nouveaux schémas d'organisation spatiaie
ont donc été définis en collaboration avec les
industriels.

La rentabilité d'une nouvelle organisation de fa
production

Pour étre envisageable par Ia firme, il faut gu'une
nouvelle organisation soit rentable.

Dans un scénario d'augmentation de ta T.LP.P.
compensée sur les charges sociales, cette
rentabilité résulte de la combinalson de quatre
effets :

1- Une augmentation du colt de transport par
unité de produit, du fait de faugmentation du prix
du transport.

2- Une modification du colt de transport par
unité de produit, parce que la modification
delorganisation de la production, si elle a lieu,
modifierait les distances de transporf routier en
amont et/ou en aval du processus de production.

3. Une baisse des colts de production, du fait de
ta compensation de la T.1.P.P. par une baisse
des charges salariales pesant sur les entreprises
industrielles,

4- Une augmentation des colts moyens de

_preduction, du fait des déséconomies d'échelle

et d'envergure, résultant du passage a des
unités de production plus nombreuses et de taille
plus petite, et & la baisse du colt du travail
{baisse des charges).

L'évalyation des économies d'échelle et
d'envergre .

I} faut donc évaluer ces (dés-) économies pour
les confronter, dans chaque scénario, a la
modification du colit de transport induite par le
changement d'organisation de la production.

Les économies d'échelle correspondent a la
variation des codts de production quand I'échelle
de production varie, toutes choses étant égales
par ailleurs. Les économies d‘envergure
désignent 1a varlation des coQts de production
quand la gamme de production varie, toutes
choses étant égales par ailleurs. Le coefficient
de corrélation entre le codt moyen de production
et le volume de production, ou la gamme
produite, permet de les identifier.

En pratique, il est trés difficile de séparer ces
deux types d'économies.

Une premiére solufion repose sur un choix
judicieux de I'échantilion des sites analysés
échelles de production différentes mais gammes
de produits identiques, et vice versa. Mais, cette
solution n'est praticable que si les
caractéristiques de fa production en place le
permettent, ce qui n'est pas fréquent.

Les économies d'échelle étant plus faciles &
mettre en évidence, une deuxiéme salution
consiste a caractériser globalement les
variations du co(t moyen de production sur
différents sites de production et @ négliger, dans
un premier temps, les économies d’envergure.
L'objectif est alors de rechercher une corrélation
entre le codt moyen de production et la capacité
de production en volume et si cette corrélation
n'apparait pas, d'analyser plus qualitativernent
les &conomies d'envergure (i.e. Pourquoi les
charges de structure sont-elles plus faibles sur
un site que sur autre ? Pourguol tel poste de
dépenses variable est-il plus faible sur un site 7
ete.).

Dans tous les cas il faut opérer une séparation
entre les variables "technologiques” et les
variables "non-technologiques" qui déterminent
le colt de production

. Les variables technologigques dépendent
uniquement de la technologie de production
considérée. 1l s'agit, par exemple, des
amortissements, des consommations d'intrants
et d'énergie. '

- Les variables non-technologiques dépendent
d'autres facteurs tels gue les politigues
publiques, les prix relatifs des intrants résuftant
des équilibres de marché, etc. Par exemple, les
taxes environnementales et les impbts divers
sont considérés comme des variables non-
technologiques ; de méme, les colts unitaires
des intrants et de la main d'oeuvre sont fonction
des réglementations salariales nationales, de la
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proximité des matiéres premiéres, du colt local
de I'énergie.

l'identification des économies d'échelle
nécessite de neutraliser Feffet des variations des
variables non-technologiques. Pour cela, on leur
applique fa méme valeur sur fes différents sites
retenus. On obtient une courbe décrivant
'évolution du colt moyen de production en
fonction de la capacité de production, toutes
choses égales par ailleurs. La pente de cette
courbe refiéte les économies d'échelle : plus elle
est fortement négative, plus les économies
d'échelle sont importantes.

Politique tarifaire et (ré)investissement industriel

Deux objectifs trés différents peuvent étre
envisagés pour une politique tarifaire
déclencher un réinvestissement de la firme ou
infléchir des cholx d'investissement au moment
oll ils se feront pour des ralsons exogénes a
cette politique.

Pour décfencher un réinvestissement il faut que,

dans e nouveau contexte de prix, la nouvelle
organisation dégage un gain qui rentabilise
I'nvestissement gu'elle engendre ef qui couvre le
renoncement aux bénéfices issus de

l'erganisation préexistantez.

En revanche, infléchir des choix d'investissement
de {a firme est moins exigeant puisque le
systéme de prix rend déja ['organisation
préexistante non rentable. Les bénéfices issus
de cette organisation sont donc nuls ; i suffit que
la tarification sait telle que la nouvelle
organisation rentabilise le nouvel investissement.

D'une fagon générale, et souvent pour des
raisons stratégiques de colts, les industriels sont
réticents 4 envisager qu'une politique de
tarification incitative puisse déclencher un
réinvestissement. Si 'analyse ne sépare pas
clairement ces deux perspectives, cette réponse
négative & la premiére perspective peut
empécher le recueil de données sur la seconde.
Or, les politiques tarifaires que l'on peut
envisager pour lutter contre l'effet de serre
s'insérent dans la seconde perspective : elles
visent a infléchir les choix d'investissement des
firmes dans le long terme. !l s'agit précisément
d'éviter que , si la menace d'effet de serre se
concrétisait, les firmes soient obligées de
procéder & des investissmetns brutaux
nécessairement colteux.

2Ce renoncement se matérialise notamment par le fait
que la firme falt face 4 des colts irrécupérables (e.g.
remboursement d'emprunts pour les investissements
passés qu'elle comptait financer avec les gains
genérés par ces investissements). .

L'analyse sépare donc ces deux objectifs: elle
examine la rentabilité d'une nouvelle
organisation de la production en ignorant le codt
du réinvestissement, puis en le prenant en
compte.

Expertise économique auprés des industriels
Kronenbourg : la production de biére

La production de biére est répariie sur quatre
sites de production, de capacités différentes :
Strasbourg (1 million hiYan) ; Obemnai (8 millions
de hifan} ; Champigneules (2,5 millions hlfan) ;
Rennes {0,5 million hi/an).

Cette configuration de la production résulte d'un
mouvement de croissance par rachat et
concentration depuis les années 70. Le nombre
d'établissements de Kronenbourg a &té réduit de
15 & 4 pour expioiter les économies d'échelle et
parce que, dans un coniexte de marché
stagnant, Kronenbourg perdait des parts de
marché face a ses concurrents.

Le colt de transport routier varie selon les
catégories de produits fabriqués entre 7 % et
20 % du colt unitaire de production.

Aucune conclusion n'a pu éfre avancée quant a
I'éventualité d'un transfert modal plus imporant -
de la route vers le rail en réaction a
l'augmentation du prix du transport routier.

Kronenbourg n'est directement impliqué dans le
choix du mode de transport gque pour les
transports inter-sites. Ceux-ci représentent
moins de 1% du co(t de production. La
consuitation des autres acteurs intervenants
dans la chaine de transport de Kronenbourg peut
donc étre nécessaire.

Kranenbourg a annoncé gu'une relocalisation
industrielle du fait de 'augmentation du colt du
transport ne serait envisageable que si ce
dernfer était multiplié par 50. Cela implique un
tarif du routier de l'ordre de 300 FF au véhicule-
kitométre. Compte tenu des prix de transport
routier actuels -environ 7FF véhicule-kilométre-
cet ordre de grandeur met en évidence
l'invraisemblance d'une telle hypothése.

il apparait clairement qu'une politique tarifaire
peut difficilement déciencher une relocalisation
industrielle si - celle-ci nécessite un
réinvestissement.

La stratégle annancée pour les années & venir
est fondée sur une réduction de 4 3 2 sites de
production nationaux : les usines de Rennes et
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de Strasbourg, spécialisées actuellement dans la
fabrication de produits en déclin, seraient a
terme fermées. Le site d’'Obernai fait fobjet d'un
renouvellement progressif de ses installations.

Les économies d'échelle qui résulterajent de
cette concentration ont été évaluées mais n'ont
pu étre confrontées aux modifications des cofits
de transport par manque d'information.

En conséquence, il n'a pas été possible
d'évaluer la capacité d'une politique tarifaire &
contrer ce mouvement de concentration interne
au groupe.

Conclusion

'élaboration de la méthode a été foccasion de
mettre en évidence que lintuition a Porigine de
ce travail -2 savoir gue si, a long terme, la
réduction de la demande de transport routier
suite & une augmentation de son prix passait par
une réorganisation de la production, celle-ci
consisterait en son éclatement- n'était pas
forcément fondée. Plusieurs schéma doivent étre
envisagés.

On peut méme imaginer dans des secteurs ol fa
concurrence sur les codts de production n'est
pas trop intense que toutes les firmes ne sont
pas & l'optimum économique : dans ce cas un
renchérissement des prix du transport pourrait
jouer le réle d'un signal prix incitant une firme a
valoriser des gains d'échelle jusqu'alors ignorés.
It pourrait alors en résulter une augmentation, au
niveau de cette firme, de la demande de

{ransport.

Le second résultat méthodologique est celui de
la nécessité d'une formulation claire pour
pévaluateur, lors de enqguéte et de Fanalyse, des
objectifs de la politique tarifaire mise en place.

La perspective d'un déclenchement d'un
réinvestissement n'est ni irréaliste ni souhaitable.
Cela était prévisible et les chiffres avaricés par
Kronenbourg, par exemple, qui prennent en
compte ce réinvestissement, sont 1a pour le
rappeler, C'est pour éviter les cofits importants
gu'ils suscitent que fon envisage dinfléchir
progressivement les choix dinvestissements des
firmes.

Il n'en reste pas moins que dans le cas gtudie
une dynamique d’exploitation des économies
d'échelle est en cours, & travers un mouvement
de fermeture de sites au sein méme du groupe
industriel enquété. Dans ces cas, la pertinence
d'une politique tarifaire serait de contrer ce
mouvement de concentration s'il conduit & une
augmentation de la demande de transport. La
question & lorigine de ce travail est donc
justifiée : sa réponse demande un chiffrage et

une analyse, au cas par cas, qui n'a pu étre
menée a son terme ici faute dinformation.

L'examen des possibilités de transfert modal
amene, par aifleurs, & mettre laccent sur les
facteurs qualitatifs qui autorisent ou empéchent
un tel transfert et notamment sur la question de
la redistribution des marchandises a linterface
rail-route.
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INTRODUCTION

Cette étude répond a une demande de la Mission interministérielle de I'Effet de Serre rattachée
au Premier Ministre. Elle sinscrit dans le cadre de réflexions sur les mesures susceptibles de
limiter la croissance du transport de marchandises et in fine les effets externes liés au
transport. Le but recherche est de réduire les émissions de COZ2 au moindre colt, globalement
pour tous les secteurs d'activité. Cette réflexion fait notamment suite aux objectifs adoptés iors
de la Conférence de Rio, visant 8 ramener, 3 Phorizon de I'an 2000, les émissions de CO2 des

-

pays industrialisés au niveau enregistré en 1990.

Plusieurs questions, concernant révolution de la demande de transport, ont été soulevées par
1a Mission Interministérielle de I'Effet de Serre : La croissance de la demande de transport
résulte-t-elle inéluctablement dé la croissance économique ? La demande de transport routier
de marchandises va-t-elle continuer 3 crojtre & un rythme aussi soutenu que par le passé ?
Des infléchissements sont-ils possibles ? Quel est i niveau des élasticités reliant la demande
de transport au prix du transport 7 Quel peut étre Vimpact des décisions politiques sur cette
demande de transport ? '

Cette étude est centrée sur 'évaluation de limpact éventuel - & court, & moyen et & long terme -
d'une augmentation des codits du transport routier sur la demande de transport routier de
marchandises. '

L'hypothése sous-jacente est qu'une augmentation des colts du transport routier de
marchandises devrait conduire, & un horizon de plus ou moins long terme, A une réduction de
la demande de ce transport. Plus spécifiquement, if était proposé d'évaluer dans quelle mgsure
cette réduction de la demande de transport passerait & long terme par uné modification de

I'organisation de la production.

La méthode utilisée est micro-économique et procéde a partir d'entretiens auprés d'un groupe
J : industriel. L'entreprise sélectionnee appartient au secteur de I'agro-alimentaire {Kronenbourg
du groupe Danone).

Ce document détaille la méthode et les résultats empiriques de l'expertise économique menée
auprés du groupe industriet. Le lecteur trouvera en annexe le détail des différents entretiens
avec les industriels ainsi que les traitements statistiques des données fournies par Yentreprise
enquétée.
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APPROCHE METHODOLOGIQUE
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1. LES ELASTICITES DE LA DEMANDE AU PRIX DU TRANSPORT

1.1, Définition de Ia notion d'élasticité

L'objectif est d'évaluer les élasticités - de court, moyen et long terme - de la demande de
transport aux variations du prix du transport. L'élasticité mesure, toutes choses étant égales par
ailleurs, les variations de la consommation de transport (routier, ferroviaire, fluvial) en réaction
aux variations des prix du transport routier.

Nous calculons, pour chacune des entreprises enquétées, une élasticité moyenne, ainsi
définie :

CT,-CT,
e, = CT,
el PX,—PX|
PX,
avec } .
ec% = élasticité de la consommation de transportauprix  du transport
X
€T, =laconsommation de transporta ladate 1, CT, =laconsommation de transporta la qate'Z,"_‘
antérieurement ala hausse du prix du fransport suited lahausse duprix du transport sl

PX, =le prix du transport a la date 1, avantaugmentation PX, = e prix du transport ala date Zaprésau \ﬁﬁeﬁtaﬁon;

Les scénarios d'augmentation (PX2-PX1) du prix du transport routier qui sont envisagés
correspondent & une modification de sa tarification par augmentation de la Taxe intérieure sur

" les Produits Pétroliers (TIPP). Ces scénarios intégrent également, dans la perspective ouverte

par le Contrat de Progrés, l'effet d'une amélioration du respect de la réglementation du transport
routier : respect partiel de la réglementation des transports routiers de marchandises &n 2000 et

respect intégral en 2010.

Deux niveaux d'accroissement de la TIPP sont envisagés a chacun de ces horizons tempore!s.
Le premier est de +105 % par rapport 4 1992 (soit 500 Ecus/m3). Le second est de +177 % par

rapport 4 1992 (soit 676 Ecus/m3) : il correspond & une tarification au colit social marginal
intégrant les cofits d'usage de l'infrastructure et certains cofifs environnementaux.

Il est par ailleurs envisagé de compenser les variations du prix du transport routier, dues a
l'augmentation de la Taxe Intérieure sur les Produits Pétroliers, par une diminution des charges
sociales : soit uniformément, soit seulement sur les bas salaires, soit seulement sur certains
métiers,

Les projections des variables - prix et consommation de transport sont réalisées, en francs
constants, aux horizons 2000 et 2010,

Confrontés a ces scénarios d'augmentation du prix du transport -routier, les responsables
Transport et Logistique des entreprises sélectionnées sont interrogés sur I'évolution probable
de leur consommation de transport.

Plusieurs réactions de Fentreprise, permettant une diminution de la demande de transport
routier, sont a priori envisageables.
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Elie peut mettre en oeuvre un changement modal, du mode routier vers jes autres modes de
transport devenus plus économiques. Elle peut procéder & une massification plus importante
de sa chaine de transport routier : celle-ci permet une réduction des fréquences de transport et
donc une diminution, toutes choses étant égales par ailleurs, de la circulation des poids lourds.

La demande de transport routier de I'entreprise enquétée peut aussi se révéler inélastique aux
variations du prix du transport. L'entreprise peut alors compenser la hausse du colt de
transport routier par des gains de productivité jusque-1a inexploités. Ceci suppose qu'elle n'était
pas a l'optimum économigue avant instauration de la politique de tarification et, donc, que celle-
¢l agit comme un signal permettant a la firme de corriger cette sous-optimalité.

Elie peut aussi répercuter Ja hausse du prix du transport routier directement sur le prix de vente
des produits fabriqués, si les conditions de la concurrence sur ses marché ie permettent. Dans
ce cas, la variation de la demande de transport routier de l'entreprise et du secteur en réponse
4 |la hausse du prix du transport routier sera nulle. Dans le cas contraire, la concurrence en
vigueur sur les prix des produits sélectionnera les entreprises capables de compenser
I'augmentation du codit du transport sans [a répercuter dans le prix de leur produit. |l s'ensuivra,
au niveau du secteur, une réduction de |a demande de transport routier.

1.2, Transfert modal et coft du fransport

Les mesures d'élasticité s'accompagnent de l'identification des possibilités et des contraintes
de transfert modal de la route vers le mode ferroviaire (fluvial) lorsque celui-ci devient
relativement moins coteux pour les industriels.

La détermination du niveau de prix routier déclenchant le transfert modal -en principe calculé
par les responsables Transport et Logistique des entreprises- permelirait de situer, d'emblée,
fes ordres de grandeur des élasticités recherchées.

L'examen de tendances passées permet de confirmer ou non les assertions fournies par les
industriels en matiére de changement modal. En particulier, il s'agit d'évaluer :

- Comment l'entreprise s'est adaptée a la gréve des transporteurs routiers
survenue au cours de I'été 1992 ?

- Si les échanges sont orientés, méme partiellement, vers le sud-ouest de
I'Europe, comment Fentreprise s'est adaptée aux diverses gréves des douaniers
espagnols ?

- Quel était le partage modal,-en amont et en aval du processus de production,
au début de la décennie 80, c'est-a-dire antérieurement & la baisse prononcée
des prix du transport routier ?

Mais, les rigidités éventuelles de changement modal se cangoivent aisément puisque le colt de

" transport n'est qu'un des éléments déterminant le choix modal. Des facteurs d'offre d'ordre plus

qualitatif, tels que la flexibilité ou les délais de transport, interviennent aussi. De plus, le cofit de
revient du transport, du point de vue du chargeur industriel, intégre d'autres éléments que le
simple colt du déplacement des marchandises (par exemple, les colts liés au chargement et
au déchargement), '

1.3. Organisation de Ia chalne de transport et coldf du transgorf‘

Le colt du transport peut &tre amorti par une amélioration de la chaine de transport visant une
massification plus importante des flux de marchandises. :
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‘La demande annuelle de transport routier peut étre exprimée en tonnes-kilométres ou en
véhicules-kilometres. 3

L'expression en véhicule-kilométres permet d'évaluer l'impact d'un accroissement de la
massification de la chaine de transport -et donc une diminution des fréquences de transport
des véhicules utilitaires utilisés- sur la consommation de transport routier.

5 2. L'ORGANISATION SPATIALE DE LA PRODUCTION INDUSTRIELLEETLE
COUT DU TRANSPORT

2 1. De l'effet. sur l'organisation de la production, d'une augmentation de la T.1L.P.P compensée
sur les charges salariales

L'idée a l'origine de ce travail est que, & long terme, la diminution de 1a demande de transport
pourrait passer par un éclatement de la production qui rapproche les unités de production de
leur marché final et/ou de leurs fournisseurs.

L'objectif est donc d'évaluer, dans les différents scénarios d'évolution de la tarification routiére,
si une nouvelle organisation spatiale de la production permettant de réduire la consommation
de transport serait rentable pour l'entreprise.

La rentabilité d'une telle organisation en régime T.LP.P. augmentée et compensée par une
baisse des charges sociales résulte de la combinaison de quatre effets :

' 1- Une augmentation du codt de transport par unité de produit pour l'entreprise
industrielle du fait de l'augmentation du prix du transport. :

2. Une modification des cofits de transport par unité de produit du fait de
I'éclatement des capacités de production. :

La situation dans laquelle un éclatement des capacités de production diminue les
distances de transport routier en amont et surtout en aval du processus de
production est un cas particulier. Dans ce cas, la consommation et, peut-&tre, le
coiit de transport par unité de produit peuvent s'en trouver réduits, ce qui permet
a lentreprise de compenser toute ou partie des augmentations du prix du
transport,

3- Une augmentation des colts moyens de production du fait des déséconomies
d'échelle et d'envergure, résultant du passage a des unités de production plus
nombreuses et de taille plus petite.

4- Une baisse des colts de production du fait de la compensation de la T.LP.P.
par une baisse des charges salariales pesant sur les entreprises industrielles.

L'idée qu'une modification de Forganisation spatiale de la production permettrait de réduire la
| : demande de transport repose donc sur des hypothéses quant au sens et a 'ampleur relative de
3 ; ces différents effets. Considérer une telle réduction a priori comme donnée n'est pas rationnel.
' ‘ it faut donc étre prudent et analyser chaque cas particulier en confrontant les modifications des
colts de transport & celles des économies d'échelle et d'envergure pour différentes
orgapisations de la production.

3Mesurée en véhicules-kilométres, la consommation de transport roufier de I'entreprise correspond au nombre de
véhicules routiers utilisés annuellement multiplié par le nombre de kilométres réalisés dans 'année par chacun des
véhicules. Le tonnage- kilométrigue évalue le tonnage annuel expédié¢ par Tentreprise multiplié par la distance de
Iransport annuelle d'une tonne de marchandise (et non du véhicule routier).
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2.2 La définifion des schémas d'organisation spatiale de la production

Il n'est pas envisageable dans le cadre de cette étude de définir, par modélisation dans chaque
cas particulier, un nouveau schéma d'organisation spatiale de la production permettant de
réduire 1a consommation de transport des entreprises enquétées.

En effet, il n'est pas évident qu'un éclatement des unités de production conduise a une baisse
de la consommation de transport puisque c'est I'ensemble du réseau d'échanges de l'entreprise
- en amont et en aval du processus de production - qui est en cause. Aucunie généralité ne
peut étre donc inférée a priori quant au sens et 4 Fampleur de I'effet d'un tel éclatement sur la
demande de transport. D'autres schémas sont a priori envisageables.

L'examen des tendances passées en matiére de ré-organisation spatiale de la production
industrielle en atteste. Au cours des décennies 70 et 80, la réduction du nombre des unités de
production s'est accompagnée d'une externalisation de certaines fonctions de production
initialement concentrées dans un méme établissement industriel. Ce schéma est fréquent dans
les activités de montage et, plus particulierement, dans le secteur de la ¢onstruction
automobile,

Une schématisation des mouvemerits de réorganisation spatial

(Source ; Maurice Bernadet)

Concentration horizontale

/- =
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Décompression de la chaine de transport

Globalement, tous secteurs d'activité confondus, l'organisation spatiale de la proeduction
industrielle aurait donc évolué simultanément par concentration des capacités de production
sur un nombre restreint d'établissements industriels ("concentration horizontale™ et éclatement
spatial des fonctions de production ("désintégration verticale").

A priori, et trés naivement, on peut donc concevoir qu'une baisse de la consommation de
transport puisse résulter d'une réintégration des fonctions de production en un nombre plus
reduit d'établissements industriels, puisque celle-ci conduit 4 une compression de la chaine de
transport.

Du fait la complexité des mécanismes en jeu, les nouvelles organisations spatiales de la
production industrielle & prendre en compte pour notre analyse sont donc définies par enquéte
et en coilaboration avec les industriels. :
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2.3, | 'identification des économies d'échelle et d'envergure

Lidentification des économies d'échelle (i.e. la variation des colts de production quand
I'échelle de production varie, toutes choses étant égales par ailleurs) et d'envergure (i.€. la
variation des cofits de production quand fa gamme de production varie, toutes choses étant
égales par ailleurs) s'effectue en extrayant des données fournies par les industriels un
coefficient de corrélation entre le cot moyen de production et ia capacité de production en
volume ou fa gamme produite.

En pratique, il est en fait trés difficile de separer empiriquement ces deux types d'économies.

Une premiére solution repose sur I'échantillonnage des sites sélectionnés pour conduire
l'analyse. Les sites de production existants étant naturellement caractérisés par des échelles
de production et/ou des gammes de produits différents, I'échantillonnage des sites a analyser
devra tenter d'isoler une des variables de fagon & pouvoir raisonner "toutes choses égales par
ailleurs” : sites monoproduit de capacités différentes, sites de méme capacité mono et
multiproduits. Cette solution n'est praticable que si les caractéristiques de la production en
place le permettent, ce qui n'est pas fréquent.

Nous avons donc cherché a caractériser globalement les variations du codt moyen de
production sur différents sites de production. Dans un premier temps, nous négligeons les
économies d'envergure et recherchons une corrélation entre le codit moyen de production et la
capacité de production en volume. Si cette corrélation n'apparait pas, les économies
d'envergure sont analysées plus qualitativement {i.e. Pourquoi les charges de structure sont-
elles plus faibles sur un site que sur un autre ? Pourquoi tel poste de dépenses variable est-l
plus faible sur un site 7).

La méthode procéde en trois étapes.
1) Séparation des variables "technologiques" et de variables "non-technologiques"

Les variables technologiques ne dépendent que de ia technologie de production considérée ;
les variables non-technologiques dépendent d'autres facteurs (e.g. politiques publiques, prix
relatifs des intrants résultant des équilibres de marché,...}. Ainsi:

- Les amortissements?, les consommations d'intrants et d'énergie sont des

variables technologiques.
- Les taxes environnementales et les impdts divers, les codfs unitaires des

intrants et de la main d'oeuvre sont considérés comme non-technologigues
(réglementations salariales nationales, proximité des matiéres premiéres, codt
local de l'énergie...).

En fonction des données disponibles dans les entreprises enquétées, cette distinction est
opérée progressivement par une décomposition de plus en plus fine des colts de production,
jusqu'a ce qu'elle semble suffisante pour permetire ta distinction entre les deux types de
variables -ou qu'elle ne soit plus possible du fait du manque de données. :

2) Annulation de l'effet des variables non-technologiques :

Pour obtenir une description "stylisée“' de la technologie dans I'espace "co(it moyen de
production x capacite de production”, il faut neutraliser effet des variations des variables non

4 En toute rigueur if faudrait appliquer la méme logique & 1a valeur des amortissements en les décomposant en "usure
des Instaliations x taux d'intérét du capital (monnaie)”, et considérer que le prix de Fargent peut varier, du fait des
imperfections de son marché, en fonction de la quantité demandée. Sauf évidence contraire, on fera dans un premier
temps une hypothése de perfection de ce marché.
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technologiques. Pour réaliser cela, on applique sur les différents sites retenus la méme valeur
aux variables non-technologiques. La pente de la droite D obtenue (cf. figure ci-dessous) décrit
Vinfluence de la capacité de production sur la valeur du colit moyen de production. Plus cette
pente est fortement négative, plus les économies d'échelle sont importantes.

” le produci 16 de products

cot moven
de production

*

- N site n
site 1 site 1

Mi

capacité de
production du site

Bien sir la valeur de cette pente dépend des valeurs retenues pour chacune des variables non-

echnologiques. On peut faire varier successivement les colits de chacune d'eiles au sein d'une
fourchette réaliste, afin de mesurer la sensibilité du codt moyen, et donc des économies
d'échelle & cette variation. Graphiquement, on obtient en fait une série de segrnents {mi, Mi.

Dans le cas de non-corrélation du codt moyen de production avec la capacité de production,
'examen de l'influence de |a multiproduction peut étre conduit de fagon qualitative par entretien
avec les industriels, '

3) Annulation de Influence des variables technologique :

Une méthode analogue permet d'étudier successivement l'influence des -variables’ non-
technologiques qui nous semblent les plus importantes : prix de I'énergie, prix des transports
amont ou aval, coit de 1a main d'oeuvre,...

Ceci peut étre calculé sur Ia base des données d'un seul site de Ia firme enquétée -on ne fait
plus varier la capacité de production- et de connaissances quant aux valeurs de ces variables
dans différentes régions d'implantation industrielle. Une décomposition détaillée du colt de
production d'un seul site est dong suffisante.

2.4. Rentabilite économique et (ré)-investissement industrie!

Les rentabilités des différentes organisations de production dans chacun des scénarios
peuvent alors étre comparées. Cette comparaison est établie en confrontant une organisation A
de la production & une organisation B de cette méme production, au sein de chacun des
scenarios de tarification du transport routier. On peut ainsi repérer fes cas dans fesquels un
scénario de tarification donné rend rentable une nouvelle organisation de ia production qui ne
l'est pas dans le régime de tarification actue/. :

Si 'on fait I'hypothase que toute firme maximise son profit et raisonne son organisation de Ig
production sur |a base de ses calts d’'opportunités, cela revient a poser qu'elle opte pour une
organisation A de la production en comparant les bénéfices permis par A aux bénéfices liés
aux autres organisations possibles de la production, auxquels elle renonce en optant pour A,

CERNAJLET _ Décembre 1995




li\J

Do

it

we oW

Codts de transport et organisation spatiale de Ia production - Rapport final 13

On voit alors que deux objectifs trés différents peuvent étre assignés a une politique {arifaire :
déclencher un réinvestissement de la firme ou infléchir des choix d'investissement au moment
ou ils se feront pour des raisons exogenes 3 cette politique. Pour déclencher un
réinvestissement il faut que, dans le nouveau contexte de prix, la nouvelle organisation dégage
un gain qui rentabilise finvestissement gu'elle engendre et qui couvre le renoncement aux
bénéfices issus de l'organisation préexistante5. En revanche, infléchir des choix

investissement de la firme est moins exigeant puisque le systéme de prix rend déja
I'organisation existante non rentable. Les bénéfices issus de cette organisation sont dongc nuls ;-
it suffit que ia tarification soit telle que la nouvelle organisation rentabilise le nouvel

investissement.

'une fagon générale, et souvent pour des raisons stratégiques de colts, les industriels sont
réticents a envisager qu'une politique de tarification incitative puisse déclencher un
réinvestissement. Si l'analyse ne sépare pas clairement ces deux perspectives, cette réponse
négative a la premiére perspective peut empécher le recueil de données sur la seconde. Or, les
politiques tarifaires envisagées par la Mission Effet de Serre s'insérent dans la seconde
perspective : elles visent a infléchir les choix d'investissement des firmes dans le long terme.
L'analyse proposée ici sépare donc ces deux objectifs: elle examine la rentabilité d'une nouvelle
organisation de la production en ignorant le oGt du réinvestissement, puis en le prenant en
compte. . :

D'autre part, il faut &tre trés rigoureux quant aux degrés de liberté que 'on concéde 4 la firme
dans cette analyse car le critére de rentabilité & utiliser en dépend. Il est usuel lorsque I'on
raisonne a Jong terme, de considérer que toutes les variables {e.g. localisation, capacité de
production,...) relévent du choix de la fime. Cegi n'est souvent pas réaliste. Par exemple, dans
un secteur en forte croissance, on peut considérer comme possible, voire obligatoire pour des
raisons de compétition, un réinvestissement a la date d'obsolescence du capital. Ce méme
choix peut ne pas se présenter dans un secteur 3 faible croissance ou en déclin car lindustriel
préférera sortic du secteur piutét que d'y réinvestir. A plus court terme certaines variables
peuvent étre considérées comme fixges, c'est-a-dire comme des contraintes pour la firme (e.g.
localisation, capacité de production, effectifs employés...). Dans tous les cas, fanalyse doit
dong justifier qualitativement les choix d'hypothéses retenus. :

3. LES HYPOTHESES SCENARIALES MACRO-ECONOMIQUES

3.1. Le prix du transport routier

{ es scénarios d'évolution a long terme du prix de revient du transport routier sont élaborés
a partir d'hypothéses relatives a la T.LP.P. et aux charges salariales. Les hypothéses de
variation de la T.1.P.P. sont établies en référence a {'étude réalisée en décembre 1994 par L.
BAUMSTARK sous la direction de A. BONNAFOUSE. Elles correspondent a deux hypothéses
suivantes : . ‘ '

- Valeur de la T.L.P.P. & 500 Ecus/m3. Cette variation 'Correspond a une hausse
55 % par rapport au niveau de taxe atteint en 1994 ( 322 Ecus/m3 ) et de 105 %
par rapport au niveau de 1992 (244 Ecus/m3).

- La tarification au co(t social marginal : T.LP.P. & 876 Ecus/mS3. Cette variation
correspond & une hausse de 110 % de la T..P.P. par rapport au niveau de 1994

5ce renoncement se matérialise notamment par le fait que la firme fait face & des cots irrécupérables (e.g.
remboursement d'emprunts pour les investissements passés quelie comptait financer avec les gains générés par ces
investissements).

?"L'hypothése " TIPP 500" et la couveriure des colts du transpart routler de marchandises. ", L. BAUMSTARK, LET,
994, .
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et de 177 % par rapport a 1992, Elle prend en compte la couverfure des codits
d'usage et des codts environnementaux. Ce niveau a été calculé en particulier
sur la base du Rapport BOITEUX (Commissariat au Plan).

A ces hypotheses d'augmentation de la T.LP.P. s'ajoutent celles relatives & Vimpact d'un
meilleur respect de la réglementation technique et sociale par le secteur des transports routiers
de marchandises. Nous adoptons les évaluations établies dans le rapport DOBIAS : elles
varient dans une fourchette de 7 % 4 13 % du prix de transport routier. L'hypothése haute de
13 % correspond au respect intégral de la réglementation routiére. Celui-ci est supposé atteint
en 2010. A I'horizon 2000, les simulations du prix du transport routier intégrent une amélioration
du respect de cette régiementation.

L'impact d'une variation des colts de transport routier en termes de prix de transport est estimé
a laide d'un modéle explicatif construit au L.E.T. par C. RAUX et L. BAUMSTARK’. Nous
rappelons briévement ici les caractéristiques de cette modélisation des codts du transport
routier ;

. - Le modele simule le codt de revient au véhicule-kilométre (et non a ia tonne-
kilometre). 1l n'intégre donc pas les effets possibles d’'une amélioration de la
productivité du transport (et plus particuliérement du taux de chargement des
véhicules sous l'effet de I'accroissement du potentiel transportable et des normes ou
capacités techniques des véhicules). Le prix et le codt de revient routiers sont
supposés évoluer en parzalléle a long terme.

- L'analyse s'appuie sur la structure de colts d'un semi-remorque de 40T de P.T.A.C.,
a partir des grilles de colt de revient publiées par le Comité National Routier et de
'enquéte de la Direction des Transports Terrestres, La struciure de colt de I'année
1992 est prise comme référence. Le raisonnement est conduit en francs constants.

- Une relation économétrique est établie entre le colt moyen en carburant et plusieurs
variables explicatives dont le prix du carburant et un élément de progrés technigue
appréhendé par une variable temporelle de fagon 4 tenir compte de I'amélioration des
performances des moteurs au cours du temps. La relation est calée sur les séries
issues de l'enquéte de la D.T.T. considérées sur la période 1973- 1992.

Scénarios de cot du transport routier a I'horizon 2010
Variations de la TIPP et Respect intégral de la réglementation routiére

scénario TIPP 500 scénario TIPP 676
TIPP
Taux de croissance moyen 1992- 105 % 177 %
2010
Taux de croissance moyen annuel 4,06 % 5,82 %
En Ecus constants par m3 500 676
Charge salariale du transporteur '
Taux de croissance moyen 1992- 51 % : 51 %
2010 ' '
Taux de croissance moyen annuel 2,3% . 2.3 %
Prix de revient au vkm
Taux de croissance moyen 1992- 17,9 % 216 %
2010
Taux de croissance moyen annuel 0,92 % 1,09 %

7Ce modele est présenté dans I'étude réalisée pour le compte de 'INRETS, OCDE : "Ftude de cas du secteur des
transports : Simulation des trafics routiers de marchandises et de l'internalisation de colts sociaux”, C. GABELLA,
L. BAUMSTARK, C. RAUX, LET, 1995. )
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Scénarios de colt du transport routier a I'horizon 2000
Variations de la TIPP et meilleur respect de la réglementation routiére

scénario TIPP 500 scénario TIPP 676
TIPP
Taux de croissance moyen 1992- 105 % 177 %
2000 o
Taux de croissance moyen annuel 9.4 % 13,58 %
En Ecus constants par m3 500 676
Charge salariale du transporteur '
Taux de croissance moyen 1992- 27 % 27 %
2000
Taux de croissance moyen annuel 3,01 % 3,01 %
Prix de revient au vkm
Taux de croissance moyen 1992- 12,7 % 16,7 %
2000
Taux de croissance moyen anauel 1,561 % _ 1,95 %

3.2, Le taux d'intérét

Le taux d'intérét avait 6té envisagé dans la perspective d'analyse de l'arbitrage des firmes entre
une logistique de flux tendu et une logistique reposant sur I'utilisation de stocks. La premiere
vise a réduire les frais liés a l'immobilisation d'une valeur lors de son stockage mais conduit 3
une augmentation.de la consommation de transport. il est apparu dans ies enquétes que le
taux d'intérat n'était pas une variable déterminante de ce choix dans les secteurs étudiés, ce
qui a amené 2 laisser de coté 'examen de scénarios a son sujet.

3.3 _Les charges salariales

Les scénarios de charges salariales sont calculés en rapport avec ceux sur la TIPP, par
simutation d'une compensation de cette derniére sur les charges salariales patronales. Ces
calcuts sont effectués dans une hypothése de constance de la consommation de gas oil.

Deux hypothéses de compensation sont prises en compte.

La premiére, un peu théorique du fait de sa difficulté de mise en oeuvre, est une compensation

intra-industrielle i.e. la TIPP industrielle est compensée sur les charges patronales industrielies

sur les salaires. La seconde, plus réaliste, est une compensation de la totalité de la TIPP sur
Fensembie des charges patronales sur les salaires.

Dans chaque cas nous avons simulé une premiére compensation sur les charges patronales
versées sur l'ensemble des salaires et une seconde compensation sur les bas salaires {i.e.

employés et ouvriers).

Dans tous les cas la compensation opére sur le différence de TIPP entre les scénario
considéré (500 Ecus/mS ou 676 Ecus/md) et la valeur actuelfe de fa T.1LP.P.
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On obtient les résultats suivants :

Compensation de la TIPP industrielle sur les charges patronales industrielles

Valeur de charges patronales en % du salaire brut versé

Compensation sur
I'ensemble des salaires

Compensation sur les bas
salaires (ouvriers ot

employés)
Sans compensation 50 50
Compensation | 45,0 40
[TIPP 500 Ecus/m> -TIPP actueile]
Compensation 46 5.3

[TIPP 676 Ecus/m3-TIPP actuelle]

Compensation de la TIPP totale sur les charges patronales tous secterus confondus

Valeur de charges patronales en % du salaite brut versé -

Compensation sur
I'ensemble des salaires

Compensation sur les bas
salaires (ouvriers et

employés)
Sans compensation 50 50
Compensation 48,5 46.6
(TiPP 500 E‘::us_fm3 -TIPP actuelle]
Compensation 47.4 44 .4

[TIPP 676 Ecus/m3-TIPP actuelle]
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- EXPERTISE ECONOMIQUE AVEC LES INDUSTRIELS
X ; LA PRODUCTION DE BOISSONS ALIMENTAIRES (GROUPE DANONE) :
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1, LES OBJECTIFS D'ANALYSE

Le Groupe posséde guatre sites de production de biére en France :

La répartition des capacités de productio de Kronenbour

Capacité de En % de la production
production annuelle totale

{en millions hi)
Strasbourg 1 10 %
Obernai 6 60 %
Champigneulies 2,5 ' 25%
{Nancy) ' )
Rennes 0,5 5%

Cette configuration de fa production résulte d'un mouvement de croissance par rachat et
concentration depuis les années 70. Le nombre d'établissements de Kronenbourg a été réduit
de 15 a 4 pour exploiter les économies d'échelle et parce que, dans un contexte de marché
stagnant, Kronenbourg perdait des parts de marché face a ses concurrents.

La stratégie annoncée pour les années a venir est fondée sur une réduction de 4 a 2 sites de
production nationaux. Les usines de Rennes et de Strasbourg, spécialisées actuellement dans
la fabrication de produits en déclin, seraient 3 terme fermées ; le site d'Obemai faisant déja

t'objet d'un renouvellement progressif de ses instaliations.

Le travail d'analyse comprend trois étapes . 1) les possibilités de transfert modal si le colt du
transport routier augmente ; 2) reffet,  demande finale constante, de cette concentration sur ia
demande de transport de marchandises du groupe qunenbourg : 3) la capacité d'une politique

tarifaire des transports & remettre en question ce projet de concentration de ses sites par ce
groupe.

Les sites étant multi-production, les codts de transports et de production ont été reconstitues
pour deux produits : le verre perdu ou VP (petits contenants non consignés destinés a ia
grande consommation) ; les grands contenants consignés ou GMCC (contenants de un litre
destinés a la grande consommation). Il manque cependant des données pour faire aboutir |a

comparaison entre les économies d'échelle et le coit de transport.
a/ La chaine logistique

La part des cofits de transport, notamment aval, dans le colt total de production est imporiante.
Elle accuse de fortes variations d'un site de production & l'autre et selon les catégories de
produits.

La part du coit unitaire de transport dans le co(t total de production

R R T e

Verres perdus Petits Fits Crands

Contenants Contenants

: . Consignés __Consignes
Cofit de transport amont 43 % 1,5 % 0,9% 1,3 %
Codt de transport inter-sites 0,4 % 0,6 % 0,7 % 0,7 %
Cofit de transport aval 8,3 % 24,5 % 28,8 % 21,8 %
Cofiit de transport total 13,0 % 26,6 % 30,3 % 237 %

Les données sur la répartition modate sont incomplétes, En extrapolant les données partielles
obtenues on obtient ie chiffragedu tableau ci-dessous ( déja présenté page 23) .

Le transfert modat n'est que dans une trés faible mesure du ressort direct de Kronenbourg qui
n'est impliqué dans le choix du mode de transport que pour les transports inter-sites.
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La part du coat dy transport routier

Verres perdus Petits Fats Grands
Contenants Contenants
Consignés Consignés
par rapport au coiit de transport 56,6 % 68,0 % 67,9 % 58,4 %
unitaire total '
par rapport au codt unitaire de 7.3% 18,1 % 20,6 % 13,9 %
roduction -

b/ Les économies d'échelle

La variation du cofit moyen de production du VP et du GMCC sur les différents site a été
calculée, Des économies d'échelle apparaissent clairernent quand on passe de Strasbourg &
Champigneulles 6t & Obernai mais le site de Rennes est atypique : il présente un coit mayen
de production sur ces produits inférieur 2 celui réalisé sur le site de Strasbourg, voire méme sur
le site de Champigneulies dans le cas dy GMCC, alors que ceux-ci ont une capacité de
production plus importante. Les gains d'échelle existants feposent sur des différences inter-
sites sur les charges de structures, alors que les gains en amortissements et en colf de la
main d'oeuvre participent trés faiblement a ces gains d'échelle. Le détail du contenu de ces
charges de structures n'ayant pas été transmis, le caractére atypique du site de Rennes n'a
pas pu étre expliqué. _

Dans le cas du verre perdu, deux scénarios de concentration de Ja production ont été simulés
par voie graphique :

- bassage de 4 2 3 sites par report de Ia capacité de production de Rennes sur
Obernai : on passe de 359F/h| & 355F/hl sur le site d'Obernaj, '

- passage de 4 a 2 sites par report des capacités de production de Rennes et de
Strasbourg sur Obernaij : on passe de 330F/h! 3 320F/hl sur le site d'Obernai.

Les données moyennes de transport (i.e. distance et répartition modale), par site, du verre
perdu n'ayant pas été transmises par la firme, fa confrontation de ces résultats aux
modifications de cofits de transports dans différents scénarios de politique tarifaire n'a pu étre
réalisée. Seule cette comparaison aurait pu permettre d'évaluer la capacité d'une politique
tarifaire a contrer la stratégie de concentration de sa production sur deux sites prévue par
Kronenbourg,

2. Bit AN

Kronenbourg a annoncé qu'une relocalisation industrielle du fait de Paugmentation du codt du
transport ne serait envisageable que si ces derniers étaient multipliés par 50. Le détail du calcul
n'a cependant pas été transmis.

ke codt du transport routier représente :

La part du cont de transport routier

Petits Petits - FUTS Grands
Contenants Contenants Contenants
Perdus Consignés Consignés
par rapport au coft de 56,8 % 68,0 % 67,9 % 584 %
transport unitaire total | :
par rapport au co(t 73% 18,1 % 206% 139 %
unitaire de production

Cela implique un tarif du transport routier de l'ordre de 300 EF ay véhicule-kilométre. Cet ordre
de grandeur met en évidence ia démesure d'un tel projet compte tenu des hypothéses
d'évolution du prix de transport routier envisagés dans cette étude.

Soy_s condition de ia validité des hypothéses mentionnées ci-dessus, on voit done qu'une
po!iti'que tarifaire peut difficilement déclencher une relocalisation industrielle si celle-ci nécessite
un reinvestissement.
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othése de report de la capacité de production de Rennes et Strasbo sur Champigneulles

Le codt unitaire de production sur le site de Champigneulles passe de 359 FF/hl & environ 355
- FFML

VERRE PERDU : Evolution di coll moyen de
duction en fonction de a capacité du she
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Hypothése de report de la capacité de production de Rennes et Strasbourg sur Obernai
Le coiit unitaire de production sur le site d'Obemai passe de 330 FF/hl & environ 320 FF/hl.
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CONCLUSION
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L'élaboration de la méthode a été l'occasion de mettre en évidence que l'intuition a l'origine de
ce travail - 3 savoir que si, & long terme, ia réduction de la demande de transport routier suite a
une augmentation de son prix passait par une réorganisation de la production, celle-ci
consisterait en son éclatement- n'était pas forcément fondée. Plusieurs schémas doivent étre
envisagés. . :

On peut méme imaginer dans des secteurs.ols la concurrence sur les codts de production n'est
pas trop intense que toutes les firmes ne sont pas & l'optimum économique : dans ce cas un
renchérissement des prix du transport pourrait jouer le role d'un signal prix incitant une firme a
valoriser des gains d'échelle jusqu'alors ignorés. il pourrait ators en résulter une augmentation
de ia demande de transport.

Le second résultat méthodologique est celui de la nécessité d'une formulation claire, lors de
I'enquéte et de I'analyse, des objectifs de la politique tarifaire mise en place.

La perspective d'un déclenchement d'un réinvestissement est irréaliste. Cela était prévisible et
les chiffres avancés par Kronenbourg, par exemple, qui prennent en compte ce
réinvestissement, sont 14 pour le rappeler.

Il n'en reste pas moins que dans deux des cas étudiés une dynamique d'exploitation des
sconomies d'échelle est en cours a travers un mouvement de fermeture de sitesau sein méme
du groupe industriel enquété. Dans ces cas, la pertinence d'une politique tarifaire serait de
contrer ce mouvement de concentration s'il conduit & une augmentation de ta demande de
transport. La question & l'origine de ce travail est dong justifiée : sa réponse demande un
chiffrage et une analyse, au cas par cas, qui n'a pu étre menée & son terme ici faute
d'information. :

L'examen des possibilités de transfert modal améne, par ailleurs, & meitre l'accent sur lés
facteurs qualitatifs qui autorise ou empéche un tel transfert et notamment sur ia question de la
redistribution des marchandises 2 l'interface rail-route.
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ANNEXE 1
KRONENBOURG (GROUPE DANONE)

ETUDE DE CAS APPLIQUEE A LA PRODUCTION DE BIERE
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Les contacts ont été établis avec M. D. BRUN (Direction Logistique, Chef du Service
Ordonnancement Distribution & Kronenbourg). '

1. La présentation générale a eu lieu au Ministére de I'Environnement. Ftaient présents
Messieurs D. BRUN, P.M. GIRAUD (Logistique Evian), R.COINTE (Ministére de
{'Environnement), M. PEZZINI (CERNA), B. BARBEYRAC (CERNA).

2 1/12/1994 au Ministére de I'Environnement. Etaient présents a cette réunion Monsieur
D. BRUN, P.M. GIRAUD (Logistique Evian), R. COINTE (Ministére de I'Environnement),
M. PEZZIN! (CERNA), A. NADAI (CERNA), C. LATREILLE (LET), F. DUQUESNE (Ministere de
PEquipement, des Transports et du Tourisme).

3. Transmission d'un questionnaire orienté plus spécifiquement sur les aspects "transport” et
entretiens téléphoniques avec C. LATREILLE.

4. Réunion et entretiens téiéphoniques avec A. NADAL
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1. PRESENTATION GENERALE

* L'impact du colit de la main d'oeuvre

L'entreprise procéde 3 des comparaisons entre le colt du travail et celui du capital pour
raisonner ses investissements. La diminution sensible du co(t de fa main d'oeuvre pourrait
donc favoriser des technologies plus intensives en main d'oeuvre. Mais, I'entreprise ne serait
pas concermnée par une diminution des charges sociales des satlaires inférieurs a 1,25 fois le
§.M.I.C.. Les sous-traitants seraient cependant fortement affectés par cette mesure. I est donc
nécessaire d'envisager des hypothéses de compensation de I'augmentation de la TIPP par
réduction des charges salariales sur les salaires inférieurs 4 1,5/ 2 fois le S.M.I.C.

* L'impact du taux d'intérét

La variation du taux d'intérét pourrait avoir des conséquences importantes sur 'organisation de
la distribution parce que I'entreprise a recours a un stockage important.

En effet, les consommations subissent de trés fortes variations saisonniéres (de t 8 3). La
Législation sur le travail, la taille (e.g. un groupe d'embouteillage traite aujourd’hui 6000
hectolitres) et la durée de vie des installations empé&chent d'adapter la production et les
investissements aux fluctuations de la demande. La pointe estivale est donc essentiellement
gérée grace a du stockage qui est sous-traité. Ainsi, Kronenbourg a en moyenne 3 3 4
semaines de stocks dans ses entrepdts et autant chez ses distributeurs.

* Localisation industrielle et Taille des sites

La durée de vie du capital est de 20 ans dans la fabrication et de 4 a 5 ans pour l'activité de
conditionnement. D'aprés Kronenbourg, 'augmentation des codts de transport ne changerait fa
localisation de la production que si cette augmentation était irés forte : une multiplication par 50
des coiits de transport serait alors nécessaire.

Le processus de production-conditionnement est indivisible. Kronenbourg ne délocalisera pas
le conditionnement car cela impliquerait de transporter le produit en citerne. C'est I'ensemble du
processus de production-conditionnement qui serait délocalisé s'il y avait délocalisation,

L'existence d'un bassin local de sous-traitance ne semble cependant pas décisive aux yeux de
Kronenbourg pour le choix de localisation. lL.es verriers se déplaceraient sans difficulté si
Kronenbourg se déplagait a I'exception de cerlaines régions ol le sable est de qualité
insuffisante. Actueilement, la plupart des emballages sont en verre mais {'aluminium pourrait se
développer (le conditionnement plastique a été un échec), !l n'est par allleurs pas envisageable
de repasser a des emballages consignés {('emballage représente déja environ 35 % du poids
total transporté).

Toute délocalisation entrainerait un probiéme social important au niveau local étant donné que
ce sont des unités employant au minimum 1000 personnes.

La part de la production sous-traitée est trés faible (seul le stockage est sous-traité) : il n'y a
donc pas non plus de fiexibilité de localisation par le choix des sous-traitants. Une
augmentation des colts de transports compensée par les charges salariales pourrait
éventuellement se traduire par une relocalisation des stocks a proximité des clients.

Lg barycentre théorique du marché de Kronenbourg est localisé entre le Nord et Paris au
- Nivegu de Compiégne. il serait, en cas de délocalisation, le point d’attraction de {a production.
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La répartition spatiale des capacités de production de KRONENBOURG

CAPACITE DE EN % DU TOTAL
PRODUCTION ANNUELLE
{en millions hl)
STRASBOURG . 1 ' 10 %
OBERNAI 6 60 %
CHAMPIGNOL {Nancy) : 2,5 25 %
RENNES 0,5 5%

Cette configuration de la production résulte d'un mouvement de croissance par rachat et
concentration depuis tes années 70. La configuration de la production était initialement
régionale. La réduction du nombre d'_étaplissements (de 15 & 4 en 15 ans) s'est réalisee .

1) pour des raisons de surcapacité et donc a des fins d’économie sur les charges de
structure et de maintenance,

2} parce que dans un contexte de marché stagnant ou en légére baisse Kronenhourg
perdait des parts de marché face & Heineken et aux marques de la grande
distribution.

La stratégie annoncée pour les années & venir est fondée sur une réduction de 4 3 2 sites de
production nationaux. Les usines de Rennes et de Strasbourg, spécialisées actuellement dans
la fabrication de produits en déclin, seraient a terme fermées. Le site Obernai qui date des
années 70 et a donc 25 ans, fait Fobjet d'un renouvellement progressif de ses instaliations,

* L'impact du coit de transport sur I'organisation de la production

L'augmentation des coGts du transport pourrait entrainer un éclatement des unités de
production et un rapprochement vers les marchés. Ce mouvement irait cependant a l'inverse de
celui constaté au cours des derniéres années dans ce groupe qui est passé d'une quinzaine de
brasseries il y a quinze ans & quatre aujourd'hui.

il s'opposerait aussi a la stratégie actueile de réduction du nombre de brasseries annoncée par
Kronenbourg.

* La répartition modale

La marge de négociation avec les transporteurs routiers est trés grande. La consommation de
transport ferroviaire est orientée 3 40 % vers les trains massifs et & 60 % vers l'offre de wagons
isolés.

Le ferroviaire offre différentes possibilités : le train complet, le rapilége ou le wagon isolé.
-Le train complet permet des économies de codt de transport mais, en contrepartie,
son utilisation conduit & augmenter les colits de stockage, d'immobilisation de Ia
marchandise. Le temps de stockage est évalué entre 15 jours et 1 mois selon les
clients, Un train entier représente 26 wagons.
-Le prix du wagon isolé > 10 % le prix du rapilége > 10 % train entier.

-Le choix du wagon isolé représente des contraintes de temps de transport (ile au
passage par les gares de triage}.

* Logistique des exportations

Kronenbourg dispose d'une plate-forme & Strasbourg. Les marchandises sont chargées sur
des barges Rhénanes en direction du port de Anvers. Une barge peut contenir 50 conteneurs.
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La stratégie est cependant d'aller fabriquer sur place dés que cela est possible.

' La production de biere de KRONENBOURG
“ PRODUCTION ANNUELLE

* Des sites multiproduits

1 {en milliers hi)
ESPAGNE 50

: ITALIE 30

| BELGIQUE 50

| GRANDE-BRETAGNE ‘ 80

| FRANCE 10.000

|

La gamme de produit varie d'un site & l'autre, guatre familles de produits ont été distinguées :

- Les petits contenants perdus{ou Verre Perdu, VP). lis ne sont pas consignés. 1l n'y a donc pas
de retours d'emballage.

- Les petits contenants consignés. lls sont destinés aux cafés, hitels, restaurants et aux
collectivités.

- Les fats. s correspondent a des contenants de 30 et 50 litres. lls sont consignés. lIs sont
destinés aux Cafés et Restaurants (i.e. la biére pression).

- Les grands contenants consignés (GMCC). lls sont destinés a la grande consommation. Ce
sont des contenants de un fitre. lis sont destinés & disparaitre.

La production des différepts sites

Production
production| capacité Verre Boites Minifts Fots Petits Grands
prévue en | (1000 hi) Perdu Contenants|Contenantst
1995 : Consignés |Consignés
(3000 hi)
| B Champigneulies (Nancy) | 2900 3100
1 Strasbourg (K1) 1100 1080
Obernai (K2) 5800 6200
Rennes 400 700
fotal national 10200 11060 5900 BOO 60 2300 800
{% du total national 100% 53% 7% 1% 21% 7%

* Bilan

Les estimations de la firme quant au niveau de tarification du transport routier & méme d'induire
une modification de ['organisation de la production sont trés élevées. Les hypothéses détaillées
qui fondent cetie estimation n'ont pas été fournies, il a été indiqué qu'elles prenaient en compte
un réinvestissement.

| Or on constate que ce secteur a fait 'objet d'une concentration des capacités de production
depuis une vingtaine d'années. Au niveau du groupe enquété, cette stratégie de concentration
' ' se poursuit puisqu'il est envisagé une réduction du nombre des sites de quatre a deux.

La question que 'on peut formuler est alors celie de la capacité d’une politique de tarification du
transport routier & contrer ce mouvement de concentration, sil'on peut aussi montrer que cette
concentration s'accompagnerait d'une augmentation de la demande de transport routier.

Les questions sont donc analogues & celles qui se posent dans le cas du carbonate (Cf. 1.1.3),
a cela prés que dans ce cas il s'agit d'un mouvement de concentration au sein du groupe
enquété. On doit donc raisonner sans tenir compte du montant de réinvestissement puisque
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Pobjet de ia poli{ique de tarification des transports routiers serait dans ce cas de contrer un
mouvement de concentration en cours et non de déclencher un réinvestissement.

Un choix des produits & analyser et des premiers chiffrages des colits de transport et des

économies d’échelle ont été effectués.

2. CHOIX DES PRODUITS, CHIFFRAGES DES COUTS DE_ TRANSPORT ET DES
ECONOMIES D'ECHELLE

* L.e choix des produits

Un examen de la composition moyenne (i.e. sur I'ensemble des sites de production de

Kronenbourg) des coits de transport et de leur poids par rapport au codt de production a été
réalisé sur les quatre catégories de produits.

Deux catégories de produits ont été retenues pour 'examen des économies d’échelle : les
GMCC et les VP. Les critéres de choix ont été les suivants : iy production sur pius de deux sites
pour lexamen des économies d'échelle, ii) produits de grande consommation représentant une
parn significative de 1a production. '

* La structure fnoyenne des colts de production et de transport par produit

Le prix du transport routier est évalué entre 5,8 FF et 8,2 FF par véhicule-kilometre et pour des
distances moyennes de l'ordre de 400 kilométres. Le tableau -ci-dessous synthétise les
résultats obtenus. .

La répartition des coats Fres/ht selon les marchés (hors frais financiers)

Petits Petits FUTS Grands
Contenants Contenants " |Contenants

Perdus Consignés Consignés
Transport mat | et condit. 18 4 2 3
Achat mat. lére 220 28 2 15 -
Achat condit. 36 43 40 35
Main d'oeuvre 21 25 18 25
Energie . 6 6 6 2]
Consommables ’ 3 3 2 B
Transport inter Kro 1.5 1,5 1.5 1,5
Stockage Kro 8 8 8 8
Transport usine/plate-forme 25 29 29 30
Livraison points de vente 10 35 35 20
Passage entrepét/distrib 20 27 27 - 25
COUTS VARIABLES 3685 209,56 1705 177.5
Structure usine ) C a3z ) 32 3z 32
Amortissement 20 20 20 20
TOTAL 4205 261,5 - 2225 2295

Ces données sont approximatives. Elles commespondent & une situation moyenne, englobant
rensemble des sites de production. Les frais liés a ramortissement sont fonction de I'dge du
matériel d'investissement. Or, une part importante du matériel est déja largement -amortie.
Selon les derniéres informations de Kronenbourg, il faudrait davantage tabler sur un colt de
structure de l'ordre de 39 FF/hl et un colt d'amortissement de l'ordre de 24 FF/hl.

Exprimés en pourcentage, ces résultats montrent le poids important des colits de transport.
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La part du codt unitaire de transport dans e cofit total de production -
Petits Petits FUTS ~Grands
Contenants Contenants Contenants’
Perdus Consignés Consignés |
Colit de transport amont 43 % 1.5 % 0.9% 1,3 %
Coft de transport inter-sites 04% 0.6 % 0.7 % 0.7 %
Codt de transport aval 8,3 % 245 % 288 % 21,8 %
dont colt de transport de 59 % 11,1 % 13.0% 13,1 %
I'usine ->plate-forme
dont cofit de transport de 24 % 134 % 157 % 87 %
distribution finale '
GOUT DE TRANSPORT TOTAL 13,0 % 26,6 % 3% 237 %

Kronenbourg a informé 'a structure du codt de production (hors transport) par site sur deux
groupes de produits (VP et GMCC), mais seuls les colts de transport aval (limité aux
acheminements usine-premier entrepot) ont été informés par sites.

Le coflt unitaire de transport selon les sites de production

Marchés distance colt unitaire Production Cofit de
usine plate- de transport 1995 transport
forme en FF/hi millions hl en millions de

francs
Champigneulles | natianal 360 18 2.9 5,22
Strasbourg local + 150 7,5 1,1 0,83
export

Obernai national 580 29 5.8 16,82
Rennes local 210 10,6 0.4 042
moyenne 240 12 102 23,29
nationale .

Les variations inter-sites du poids du colt de transport par rapport au coiit de production ont
donc été calculées pour ces deux produits en faisant lhypothése que les autres colits de

transport sont constants d'un site & l'autre.

L es résultats sont les suivants.

La part du transport aval {usine vers plate-forme) dans le cofit upitaire de production total (transport inclus})

Champigneulles Strasbourg Obernai Rennes Moyenne
: nationale

Verre Perdu 4,78 % 1,84 % 8,06 % 2,75 % 3,18 %

GCC 10,4 % 3.85% 7,19 % 8,13 %

* U'aévaluation des économies d'échelle

Elle est conduite sur deux groupes de produits pour les raisons mentionnées plus haut (i.e.
nombre de sites de production, poids dans la production de la firme).

Les résultats chiffrés sont présentés en annexe.

Ces résultats font apparaitre :

- l'existence d'économies d'échelle, notamment dans le cas du verre perdu. La présentation
graphique (graphiques 1 et 2, pages suivantes) permet de metire en évidence une corrélation
entre codt moyen de production et capacité de production sur trois des quatre sites,

- l'atypie du site de Rennes, qui reste inexpliquée. Plusieurs hypothéses peuvent étre faites .
technologie de production différente, valeur locale de certaines variables nen technologiques,
technologie de production différente. Le détail des différents postes de dépense montre que les
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gains d'échelles sont dus & des différences inter-sites sur les charges de structure (graphiques
3 et 4, pages suivantes). Les amortissements et le codt de Ja main d'oeuvre participent certes-a
ces gains d'échelle, mais beatcoup plus faiblement. If conviendrait donc de détailler le contenu
de ces charges de structures pour voir si les variations de variables non technologiques (e.g.
taxes locales) peuvent expliquer 'atypie du site de Rennes. ‘

La guestion des raisons de cette atypie a 6té adressée 2 |a firme ; elle reste sans réponse pour
linstant. En l'absence de cette information, les graphiques 5 et 6 évaluent par solution
graphique les gains d'échelle qui seraient obtenus par fermeture du site de Rennes et report de
cette production sur le site de Champigneulles (graphique 5) et par fermeture des sites de
Strasbourg et de Rennes et transfert de leur production sur le site d'Obernai (graphique 6).

3. BILAN ET PERSPECTIVES

Dans ce cas, le poids des coiits de transport et les économies d'échelle ont pu étre
partiellement évalués. It manque cependant des données pour faire aboutir l'analyse :

- concernant les coits de transport, it faudrait disposer du détail des cofits de

transport amont sur les différents sites pour les VP et GMCC afin de pouvoir les
confronter aux économies d'échelle, '

- concernant les économies d'échelle il faut détailler les charges de structure sur les
sites de production analysés afin de mieux comprendre l'atypie du site de Rennes,

- concernant la demande de transport, il faudrait obtenir de Kronenbourg une
estimation de la modification sa demande de transport si les productions de Rennes
et/ou de Strasbourg étaient transférées sur les sites de Nancy et d'Obernai.

En l'absence de ces informations, nous ne pouvons avancer que quelques ordres de grandeur
et quelques considérations qualitatives pour approcher la capacité d'une politique tarifaire a
modifier la demande de transport routier dans ce secteur.

Prenant en compte des codts de réinvestissement sur de nouveaux sites, Kronenbourg a
estimé (nous n'avons pas le détail de ces calculs) qu'it faudrait multiplier le prix du transport par
50 pour induire de nouvelies localisations spatiales.

It nous faudrait connaitre la part respective du colt de chacun des modes de transport utilisés
dans le colt de transport total afin de pouvoir calcuter Iimpact d'une hausse des prix du
transport routier. Faute de précisions supplementaires, nous avons supposé que la répartition
modale suivante s'appliquait uniformément a tous les types de produits :

- les approvisionnements sont transportés a 70 % par le mode routier,

- les transports internes sont réalisés a 50 % par le mode routier,

- les flux usine-plate-forme sont transportés & 30 % par ie mode routier,

- les transports de distribution sont exclusiveme_nt réalisés par mode routier,

Etant donné ces hypothéses, le coii du transport routier représente :

I itd .
Petits Contenants | Petits Contenants FUTS . Grands
Perdus Consignés Contenants
Consignés
par rapport au colt de 56,6 % 68,0 % 67,9 % 58,4 %
transport unitaire total
par rapport au cot unifaire 7,3 % 18,1 % 206 % 139 %
de production
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Le transport routier est facturé & un prix variant dans une fourchette de 5,8 4 6,2 FF au
véhicule-kilométre (pour des distances de V'ordre de 400 kitometres en moyenne). Sur la base
des estimations de Kronenbourg, une re-localisation industrielle sera donc envisagée lorsque e
prix routier atteindra 290 & 310 FE au véhicule-kilométre. Cet ordre de grandeur met en
évidence la démesure d'un tel projet compte tenu des hypothéses d'évolution du prix de
transport routier envisagées dans cette étude. Sous condition de la validité des hypothéses
mentionnées ci-dessus, on voit donc qu'une politique tarifaire peut difficilement déclencher une
re-localisation industrielle si celle-ci nécessite un réinvestissement.

Quant au fransfert modal, il n'est que dans une trés faible mesure du ressort direct de
Kronenbourg. Son éventualité devrait donc étre envisagée avec les autres acteurs
économiques, intervenant dans la chaine de transport de Kronenbourg. Une partie des
approvisionnements (emballages) sont facturés franco. Le choix du mode est donc décidé par
les fournisseurs directs. Le transport des produits finis est organisé par les clients, les
distributeurs. Kronenbourg n'est directemnent impliqué dans le choix du mode de transport que
pour les transports inter-sites. Actuellement, il y a équi-répartition des flux entre le mode
ferroviaire et routier. Les quantités de transport sont relativement modestes. Et, le colt unitaire
de ces transports est faible : 1,5 FF/hl soit moins de 1 % du codt de production.

L'impact d'une politique tarifaire peut aussi &tre de contrer Ia stratégie de concentration de sa
production sur deux sites prévue par la firme.

Pour répondre a cette question, il nous faut confronter, dans chacun des scénarios tarifaires,
les économies d'échelie réalisées par cette concentration avec les modifications des cofits du
transport qui en résulteraient. i nous faut donc une évaluation par Kronenbourg de sa
demande de transport aprés concentration de sa production les sites de Nancy et Obernai.
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Graphique 1
VERRE PERDU : Evolution du coQt moyen de production en fonction de la capacité du site
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Graphique 3
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Graphique §

Hypothése de report de la capacité de production de Rennes et Strasbourg sur
Champigneulles

Le colt unitaire de production sur le site de Champigneulles passe de 359 FF/hl & environ 355 FF/hl.

VERRE PERDi} : Evolution du co(it moyen de
production en fonction de la capacité du site
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Graphique 6 '
Hypothése de report de la capacité de production de Rennes et Strasbourg sur Obernai
Le coiit unitaire de production sur le site d'Obernai passe de 330 FF/h! & environ 320 FF/hL
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4 ESTIONNAIRE TRANSPORT

La reconstitution de ia chaine de transport

Obiectif général . Mise en évidence de I'organisation des transports en amont et en aval de !'entreprisé en
identifiant, tout au long de la chaine de transport, les différents intervenants et les consommatfons de
transport exprimées en unités physiques et monétaires. Un produit sera cholsi comme unité d'observation.

a/ Le transport en amont du processus de fabrication
- Comment sont facturés (franco-départ usine) les produits entrants (bouteilles, étiquettes...) achetés par
'entreprise ? ‘

- Le transport est-il sous-traité ou réalisé en compte propre 7 Quelle est limportance de la flotte possédée
par I'entreprise 7 Quels sont les opérateurs de transport {transporteurs, transitaires, commissionnaires ) 7

- Quelle est la répartition modale des tonnes et des tonnes-kilométres selon le mode ferroviaire, routier ?
- Quelle est l'unité de conditionnement des produits intrants ?

- Quelles sont les fréquences de transport de ces produits et les quantités livrées a chaqué fois 7 Quelles
sont les fréquences de transport ?

- Quel est le niveau des stocks de produits intrants sur le site de production et/ou chez les fournisseurs ?

- Ol sont localisés les entrepdts (& quel-le distance des foumnisseurs et de l'usine de fabrication) ? A quels
opérateurs appartiennent ces dépdts (fournisseurs, fabricants, entrepositaires...) 7

- Quelle part représente le colt des produits intrants dans le co(t de fabrication des produits finis et du
prix final des produits ?

- Quelle est la part du colt de transport dans le prix d'achat des produits intrants 7 Dans le colt de
production des produits finis ?

b/ Le transport en aval du processus de fabrication

- Quels sont les différents canaux de distribution ? Quelle est la part des produits destinés aux grands
distributeurs et  la vente CHR (mesurée en tonnage, en tonnage-kilométrique et selon le chiffre d'affaires
de 'entreprise) 7

- Comment sont facturés les produits vendus par I'entreprise (prix départ usine ou franco) selon le circuit
de distribution ?

- Quel opérateur assure le trénsport de distribution - le fabricant, un opérateur choisi par Je fabricant, le
distributeur (flotte en compte propre), un opérateur choisi par le distributeur ?

- Quelle est la répartition modale des flux : fer, route en compte d'autrui, flotte en propre ? Quelles sont jes
différentes offres ferroviaires utilisées (trains lourds, rapiléges, wagons isolés, transport combiné) 7

- Les sites de production sont-ils embranchés fer ? Quel est le colt nécessaire a un tel investissement ?

- Quelle est la part du stockage des produits finis sur les lieux de production et sur les lieux de destination

des produits ? O sont localisés les entrepdts ? A quels opérateurs est confiée la gestion de 'entreposage

des produlits finis (grands distributeurs, sous-traitants transporteurs, fabricant, SNCF)?

- Quelles raisons déterminent le choix du mode ferroviaire ? Peut-on metire en évidence un lien entre le
choix du mode ferroviaire et la nécessité de diminuer les codts liés au stackage des produits 7

-Quelles sont les fréquences de transport sur les différents segments de la chaine de transport ? Quelles
sont les distances de transport des produits 7 '

-Quelle part représente le colt de transport dans le prix final des produits finis ?

- Quelle est fa part du transport, en unités physiques et monétaires, que maitrise le fabricant directermnent
(en compte propre) ou indirectement (par le biais d'un sous-traitant éventuel) 7

- Quel est le prix des différents modes de transport facturés & 'entreprise par unite de transport ?

Les modifications de {a chaine de fransport

Objectif général . Mise en évidence des modifications liées a Forganisation des transports en amont et en

aval de lentreprise (opérateurs, modes et consommations de transport) en réponse a une augmentation

du prix des transports routiers.
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Approche méthodoloaigue :
- Identifier les éléments qui, par le passé, ont induit une modification de'l‘organisation des
transports en termes de consommation de transport et de fransfert modal.

- Quantification de la consommation de transport sous V'effet d'une hausse des prix du transport
routier.

- Comparaison de la nouvelle chaine de transport avec ['organisation actuelle du transport pour
caleuler les élasticités de la demande aux prix du fransport,

a/ L'amélioration de la productivité du transport
- Sur les segments maitrisés par le fabriquant, existe il encore actuellement des possibilités
d'améliorer ia productivité et donc de compenser la hausse des prix du transpert routier ?

- Dans le passé, est-ce que 'on dispose d'exemples d'amélioration de la productivité liés a
l'organisation des fransports (par exemple, amélioration des taux de chargement des véhicules
avec une autre forme de bouteille, organisation informatique de la chainé, massification des
flux...) '

b/ Le transfert modal

- Quels sont les éléments qui empécheraient un transfert massif des flux vers le mode
~ ferroviaire (conditionnement, colt de I'embranchement ferroviaire...)

- Comment I'entreprise s'est adaptée a la gréve des transporteurs routiers de ['éte 1992 7

5.1 ES REPONSES AU QUESTIONNAIRE

Le transport en amont du processus de fabrication

Le transport d'approche est quasiment & 10 % sous-traité.

Le mode de facturation des deux grandes familles d'entrants : - les emballages . 90 % franco et - les
matiéres premieres : 80 % départ usine.

La répartition modale est : - en tonnes : 30 % fer et 70 % route ; - les distances : 30 % fer et 70 % route

Les unités de conditionnement sont : - les emballages : palettes ; - les matiéres premiéres : les citernes-
containers

Les quantités livrées : - chargement complet : camionfwagonfirain ; - fréquence est quasiment journaliére |
- distance parcourue ; 250-300 kilométres

Les stocks des produits entrants dans 'usine Kronenbourg - - les boutellles : 2 & 3 jours ; - articles de
conditionnement : 1 mois en moyenne ;- matiéres premiéres : 3 4 4 jours. Les fournisseurs ne stockent
gu'exceptionnellement en entrepdt. Les stocks sont dans leurs unités de production. La livraison des
preduits entrants est donc directe.

Le colt de production par rapport au co(t direct de production : - les matiéres premiéres :18,5 % ; les
matiéres de conditionnement : 65 % ; la main d'ceuvre ;10 % '

Le colt de transport dans le prix d'achat des pfoduits entrants : les bauteilles et les emballages {6 % &
8 %) ; ies matigéres premigéres { 3% & 6 %) ; en moyenne (4 % & 5 %)

e transport en aval dy processus de fabrication

Les produits sont vendus départ usine. Les sites de production sont tous embranchés fetroviaire. Le

distributeur assure le transport des produits finis ; 30 % par la route ; 70 % par fer dont 40 % en wagon
isolé et 60 % en train massif '
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Le stockage moyen annuel : stock au niveau du producteur de 3 @ 4 semaines ; stock au niveau du
distributeur est de 3 semaines ; stock magasin : proche de 0

Le colt logistique par circuit de distribution

ALl CHD
Chiffre d'Affaires 3210 MF 1450 MF
Transport d"approche 185 102
Livraison 71 123
Exploitation plate-forme 133 . | 58
frais financier sur stocks 48 10
Total 415 MF 331 MF

Budget logistique Kronenbourg

En millions de franc
Transport inter-sites 25
locations greniers + écrétage 8
magasins stockage (usine + plate-forme) [ 72
frais financiers sur stocks 21
Total 117

Le transport représente donc 486 millions de francs'(236+225+25).

Le colt d'approche est un des postes les pius importants du colt logistique du distributeur. Le choix du
mode est & chaque fois une comparaison fer-route intégrant : le colt du transport proprement dit, les
stocks générés (utilisation du transport massif), la flexibilité de la route par rappott au fer. La tendance est
aujourd'hui dans la grande distribution a la diminution des stocks. Elie est donc plus favorable au mode

routier.

Les codts de transport et de production

Les entrepdts de la distribution sont répartis sur toute la France. La distance moyenne usine de
production->entreptt de stockage est de 400-500 kilométres.

La fréquence d'approvisionnement dépend du mode d'approvisionnement, de la distance et des volumes

Les capacités de transport : 1 camion = 120 hi ; 1 wagon = 200 hi ; 1 rapilege = 3000 hl ; 1 train lourd =
5000 hi _

Le prix du transport routier est évalué entre 5,8 FF 8t 6,2 FF par véhicute-kilométre et pour des distances
moyennes de ['ordre de 400 kilometres.

Petits Petits FUTS Grands
Contenants Contenants Contenants
. Perdus Consignés Consignés
Transport mat | et condit. 18 4 2 3
Achat mat. lére 220 28 2 15
Achat condit. 36 43 - 40 35
Main d'oetvre 21 25 18 25
Energie 6 6 6 8-
Consommables 3 3 2 6
Transport inter Kro 1,5 1,5 - 1,5 1.5
Stockage Kro 8 B 8 . 8
Transport usinefplate-forme 25 28 29 30
Livraison points de vente 10 35 35 20
Passage entrepdt/distrib 20 27 27 25
COUTS VARIABLES 368,5 208,56 170,5 177.5
Structure usine 32 32 32 32
Amortissement 20 20 20 20
TOTAL 420,5 2615 2225 2295
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Le cogt unitaire de transport sefon les sites de production
Marchés distance colt unitaire Production Cofit de
usine=> plate- | de transport 1995 transport
forme en FF/hl millions hi en millions de
francs
Champigneulles | national 360 18 29 5,22
Strasbourg local + 150 7.5 1,1 0,83
export
Obernai national 580 29 58 16,82
Rennes local 210 10,5 0.4 0,42
moyenne 240 12 10,2 - 23,29
nationale ]
Le codt de production hors transport (en Francs/hl)

Lg codt unitaire de production du verre perdu

Marchés colit unitaire total | coft unitaire fixe | coGt unitaire variable
Champigneules | national 358,83 70,83 288,00
Strasbourg local + export 400,09 100,09 300,00
Obernai national 330,45 45,45 284,00
Rennes local 371,00 74,00 297,00
moyenne 365,08 172,84 292,25
nationale

Le coit unitaire de production des grands contenants consignés

Marchés colt unitaire total | colt unitaire fixe | coOt unitaire varlable
Champigneulles | national 154,83 70,83 84,00
Strasbourg local + export 187,09 100,09 87,00
Rennes local 135,45 46,45 85,00
moyenne 118,34 £4,34 65,00
nationale : :
CERNANET

Décembre 1995




Codts de transport et organisation spatiale de la production - Annexe 49

ANNEXE 2

LE CALCUL DE LA COMPENSATION DE LA TIPP SUR LES CHARGES

o SALARIALES PAYEES PAR LES EMPLOYEURS

Décembre 1985
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i _ ; COMPENSATION AU SEIN DE L'INDUSTRIE DE LA TIPP
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Caloul du taux de charges salariales ef du salaire brut

Salaire Catisations salariales Salaire
et annuel moyen* <1plafond **4 133 plafonds | total | brutannuel moyen
|cadres supérieurs 24185 28855 11828] 40683 274868
h:mfessions intermédiaires 128866 2401 24021 152887
employés 86157 16069 16060 102217
ouvrers 86973 16212 16212 103185)

* Source : INSEE, Calou! CERNA

** plafond sécurité saciale 1995 , 12900 par 17 = 154800

Caleul de 12 TIPP Industrielle

Consommation industrielle de gas ofl soumise 3 la TIFP (1992}

Conso. natienale de gas oil 23460,379 millions de litres
Véhieudes parteuliers + taxis 6850 millions de litres
Autocars, bus RATP " 960 milkons de litres

Bateau de péche {exemption de TIPP} 487 millions de litres
Consommation industrielle {solde) 15163,37% millions de litres

Sotiree : Estimations du Comité Professionel du Pétrole in
"Péttole 53, Eiéments statistiques, Publication du Coniité Professionnel du Pétrole, fuin 1994)

TIPP 1992 {indlustrie}

15163379 millions de litres

16734 F/ Jitres de gas oit
25374 30842 millions de francs

el - THPP: Scénario 500 ECUS/m3 findustrie)

15163379 millions de }itres
‘ 3,43 B/ litres de gas oil
o 520103897 millions de francs
TIPP  Scénario 676 ECUS/m3 (industrie)
5163379 eillions de litres
heam3s F/ litees de gas oil ;
a7 miltions de francs

avec | ECU = 6,85 francs

;{ CERNA/LET Décembre 1995
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Compensation intra-industrie sur les cotisations patronales sur 'ensemble des salaires

Compensation* TIPP 500 ECUS _|Compensation* TIPP 4676 ECUS

Taux 1995 Compensation | Tauxcompensé | Compensation | Taux compensé
charges patronales| (millions FF) | chatges patronales | (miltions FF) | charges patronales
cadres supérieurs 50,00%] . 6155478244 45,04%{ 1038630952 41,62%
professions intermédiaires 50,00% 7109,807027 45,04%]  11996,574%9 41,62%
employés 5000%| 2075059635 45,04%) 3501306793 41,62%
ouvriers 50,00% 11295,64665 45,04%{ 1905945852 41,62%

Total 26635,39155 44943 64882

Source INSEE, Caleu] CERNA
Il s'agit de Ia compensation de ln différence entre cette TIPP sur I'industrie et Ia TIPP 1992 sur I'indusiie

Comypensation intra-industrie sur les cotisations patronales sur les salaires des employés ef des ouvriers

Compensation* TIPP & 500 ECUS |Compensation* TIPP 2 676 ECUS
Taux 1995 Compensation | Tauxcompensé | Compensation | Tauxcompensé
‘[charges patronales| (millions ¥F) | charges patronales| (millions FF) | charges patronales
employés 50,00%| 4133758512 A011%| 6975005624 33,31%
ouvriers 50,00% 2250223304 4011%] 379686432 3331%
Total 26635,99155 44943 64882
Source INSEE, Calcu] CERNA
1 s'agit de In compensation de In différence entre cette TIPP sur 'industric et In TIPP 1992 sur I'industrie
CERNALET Décembre 1995
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Calcuf du tauy de charges salariales et du salaire brut

Salaire Catisations salariales Salaire
petanrel moyen*  {<I plafond *¥| 133 plafonds | fofal { brutanmuel moyen
cadres supérieurs pait] 28855 11828] 40683 274868}
professions intermédiaires 128866 4021 121 1528471
employés 861571 16060 16060 102217
ouyriers 36973 16212 16212 103183
* Source : INSEE, Calewl CERNA
** plafond sécurité socigle 1995 , 12900 par 12 = 154800
Calowl de I TIPP
Consommation industrielle de gas oil soumise a 1a TIPP (1952)
Conso. nationale de gas oil 23460,37% millions de ttes
Véhicules particuliers + taxis 6850 millions de litres
Autocars, bus RATP 960 millions de litres.
Bateau de péche (exemption de TIPP) 487 millions de litres
Consommation mdustrielle (solde) 15163379 millions de litres
Total hars péche 22973,379 millions de litres
Source : Estimafions dw Comié Professionel du Pétrole in

"Pétrole 93, Eléments statistiques, Publication du Comité Professionnel du Pétrole, juin 1994°)

TIPP 1992
071973,37¢ mitlions de litres
16734 F/ lifres de gas oil
paddse2 millions de francs
THPP: Scénario SO0 ECUS/m3
91337 mitlions de litres
4 F/ litres de gas oif
fonte9 09957 millions de francs
THPP : Scénario 676 ECUS/m3
0973379 millions de litres
j.6373 F/ litzes de gas ofl
1087342232 miltions de francs

avec § ECU = 6,86 francs

CERNA/LET

Décembre 1995




Colts de transport ef organisation spatiale de la production - Annexe 57
Compensation sut fes cotisations patronales sur 'ensemble des salaires {Tous secteurs d'activités)
Compensation* TIPP 4500 ECUS [ompensation® TIPP i 676 ECUS
Taux 195 Compensation | Tawxcompensé | Compensation| Tawx compensé
charges patronales| (millions FF) |charges patronales] (millions FF} | charges patronales
cadres supérieurs 50,00% 120843863 4847% | 2022925448 47 A4%
professions intermédiaires 50,00%| 1088801349 48 47%1 1822652722 47 44%
employés 50,00%] 9823807822 4847%]  16445,1983 47 4%
ouVvTIETs 50,00%F 9229,149937 4847%) 1544959074 47 44%
Total _ 4202544755 70350,57074
Sotrce INSEE, Calcul CERNA ’
*11 s'agit de lo compensation de Ig différence entre cette TIPP ef la TIPP 1997

l

Compensation sur les cotisations patronales sur les salaires des employés et des ouvriers (Tous secteurs d'activités)

Compensation TIPP 4500 ECUS | Compensation TIPP 4 676 ECUS
Taux 1995 Compensation | Tawccompensé | Compensation| Tawx compensé
charges patronales] (millions FF) jcharges patronales] (millions FF) | charges patronales
employés 50,00%]  21668,64367 46,62%] - 3627329482 44,35%
ouvrers 50,00%)  20356,80388 46,62%  34077,27592 44,35%
Total ' 4202544755 70350,57074
* Sowrce INSEE, Calcul CERNA
CERNA/LET Décembre 1985
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