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Avantpropos CETI

Avant -propos

Dans lecontexteactuel de mondialisation des échanges commerciauwssénceode
|l@conomie des pays et des régions, les flux commerciaux, les systémes deipi, les sala
et @mploi sont étitement liés.

Selon une étude réalisée @@bdervatoire du Québec et Econométrik Pluslesi «

grandes entreprises québécoises s@mesl et déja bien inscrites dans le giron de la
mondialisatiori| n@n [va] pas ainsi pour @des PME québéises. » Pour réussir a se

tailler une place dans le village global, les PME devront nécessairement passer par la
révision de leur processuiffhires et notamment par la mise en pléoce c¢haine

logistique, par la gestion de leur cha@ppibvisionnementt gpar @doption des
technologies dérliformation qui assureront la performanceinie let de@utre.Selon

|I®CDE, «e dveloppementdédint er modal it ® [et] de Il a | ogi
la globalisatidn»

Par ailleurs, aux entrepridggandes ou petitésqui veulent innover et acttre leurs
bénéfices, Industrie Canada suggere désormais de revoir leu@ppaivisahnement
«Maintenant que la concurrend@xarce ad@chelle mondiale, ceest plus [dans]
|@ntreprise, mais biettahs] la chaindaghprovisionnement @un réalise des innovations.
Désormais, pour qu@mh profite dun avantage concuntel marginal, il faut que tous les
maillons de la chaindéapprovisionnement soient parfaitement synchroniségiget qu
collzborentétratement. »

La présentetéde sur les besoins en logistique avancée et en intermodalité dans la grande
région de Québec sikue dans ce contexte.

1. La mondialisation £1 ®me nt s -&tdhdmigpeapour le QaébdEomrométrik Plus et
Observatoire du Québec, 200%. p.

2. lbid, p. 26.

3 Logistique et gestion de |l a cha" " ne ddapprovision
Industrie Canada, nov. 2005






Introduction CETI

1 Introduction

L&volution rapide de la logistique au cours des derniéres années a amené un grand
nombre d@ntreprises a remettre en question leur facon de gérer leurs fluxree ebatie
dénformation Cette évolution se répercute sur la nature des services logistiques et des
services de transport exigés par ces entreprises. Ainsi, ellesiaotande imortance

accrue a la fiabilité et a la rapidité du trangtaatla capaé des fournisseurgotfrir

des services sur mesure, bien que la variable prixedenpertante a leurs yeux.

La logistique semble étre le dernier domaihescentreprises pent encoreréer un
avantage concurrenti€elon les études consultdaspart dela logistique et de la
distibution dans le co(t total des biens délivrés seraitddbGdiminuant les codts de
la logistique, une entreprise pourrait se démargiagodedéterminante sur lesromgs.
Dans cette perspective, la complémentarité des modes de téamsiitermodalit®
devient incontourre.

Par sa localisation stratégigses infrastructures routiere, ferroyigimetuaie ou
aépportuaireet par son bassin@htreprisesesrégiors de la CapitaléNationale et de
ChaudiereAppalaches constituat un noyau important pour le transport des
marchandised.e fait que cesegiors soernt situés a proximité du pdle majeur que
constitue la région émnopolitaine de Montréal est un autre avantage indéniable. Ces
conditions sont néssires au développemeidictvités économiques liéesdrallistrie

du transport des march@ebk. Toutefoisces régiongdéiennentun potentiel de
croissance pplémentairetenon exploité dans le domaine de la logistique avancée, de la
distribution et debhtermodalité.

La présentétude & o mme 0 b j e c ke pdtestiel debrégiom de yasCapitale
Nationaleet de Chaudiémppalachegslans le domine de la logistiquevancéede
ldntermodalitéet de la multimodalitét de proposer des pistes de développement
portauses de retombées économiques régiondldse terreau les compagnies
manufactugres L&picentrale notre recherche : le transport

1.1 Obijectifs et étapes

L&ude sur les besoins en logistique avancée et en intermodalité dans égigradde r
Québec visea

1. Identifier les pratiqueslesbesoins actuels des entreprises des régions diedke Cap
Nationale et de Chaudi&ppalaches en matiere de lagist et de transport
intermodal.

2. Comparerces pratiques eatesbesoins en lien avec les services offerts par les
entrepisesde transport et de logistique.

3. Elaborer des recommandatigrisanalyser la pertinende la mise sur piedid
conseil de développent du transport de marchandises dans la région dédéeCap
Nationale.

-11-



CETI Introduction

D&uxmémes, ces objectifst@mposé les étapes suivantes

1. Examiner les tendances mondiales et les pratiques émergentes exematééres en m
de logisgjue et de transport inteodal.

2. ldentifier les pratiques actuelles en logistiges gansport intermodal dans les
entreprises degrandes régions de la Capitdéonale, d€haudierd\ppalachest
des teritoires environnants.

3. Analyser les besoins en logistiquendranspor intermodal pour les prochaines
annéeset tracer le portrait de la demande.

4. Dresser le portrait dé@ffre de services logistiques et intermodaux dans les régions de
la Capital®Nationaledu BasSaintLauren et du SagmaydlLacSaintJean.

5. Analyser@dcquation entrdilffre et la demande en logistiquancée etntrangport
intermodal.

6. Etudier les différents modeéle@drganismesonses en développement du teport
auCanada.

7. Proposer, pour la région de la Capitalitonale, des solutions novatripedeuses
de retombées économiques et respectueuses des principes du dévelopgament d

1.2 Etendue et limites de | @&tude

Au départ] 6 ®t ude devait p o r temandedrs deesmss ides| | e ment
régions de la Capitaiationaleet de ChaudiérppahchesPar ailleurs, a la suggestion

de nos principaupatenaire® Transports Canada, la Ville de Québec et la Chdenbre

commerce de Québécnous avong o n v e n u le detri®ile aauxégioms du Bs

SaintLaurent et du SaguedbgcSaintJeancar il est fréquent que les marchandises en
provenance de ces deégions passerdar les régions de la Capibddtionale et de
Chaudierd\ppalaches

L@pport original de notre étudeside dans le fajtu 6 e dtél dévelappée Ridede

renseignemesitie pemiéere sourcepit des enquétes sur le teraipres des acteurs de

| 6i ndustrie du t rletesquroyrtrouveshtre dutresih @ortrdito gi st i q u.
inédit des pratiques actuelles en matiére de logistique et de transport daepsiteEs ent
manufacturiéres des quatre régions obseGeg@xwtrait des besoins réels en matiére de

services logigiues et de transpartet a jour des réalités méconnues, parfois inquiétantes,

pafois prometteuses.

De plus les données recueilliess leentreprises manufadtres destgions observées

ont permis déaire une premiere évaluatiamartir de notre échantil|atesvolumes de
marchandisesirculant sur les routes, les voies ferroviaires ou maritimes des régions a

| 6 ®tLe tbateur en duvera les détails dans la seciBmatiques logistiques des
entieprises»(4.3) € notre connai ssance, i ndbexi ste pa
d 6 ®v advolumes et, @re cela, cette étude ameéne une valeur ajoutée aux données et
auxétudes estantesBien entenduses volumereprésentent uniquement ceux fournis

par les entreprises qui ont accepté de nous les dévoiler et, a cet égard, ne peuvent
carack i ser | densemble des activit®s commerci al
des égions spécifiques. Par contre, celles qui nous ont fourni ces renseignements sont des
compagnies majeures dans chacune de leur région resieesivemportant de

mentionner que, depuis les enquétes terrainZ@00) certaines entreprises ont fermé

leurs portes ou sont sur le point de le faire ce qui, naturellement, affecte les volumes
présentes.

12



Introduction CETI

Afin de pouvoir bien évaluer les besoins des entreprises manufacturieres, nous avons

éementpr oc®d® ~ | danal yse de logistdqudffedeade ser v
ces mémes entreprises. Pour ce faire, les experts du CETI sont allés sur le terrain afin de
mettre ° jour et de vali delrenc@sultegrupertrditdon r e

jour en mat ide seacesdedransgort ed detogisticgur la terataire

|dé. @aitumportant aremarquerd anal yse du r ®suteaemunf er r ov i
document complexe et technigbeans | e but ddal |l ®ger l e tex
annexe (Voir annexe Références ferroviaires) des références, des textes explicatifs ainsi
que des figures pouvant aider a la compréhension de certains éléments de cette section.

Finalement, a la section 3 portant sur le portrait®xio nomi que des r ®gi on
nousndvons Vvolontairement effectu®,ocquldun bre
existe plusieurs études détaillées sur ce sujet.

1.3 Le promoteur du projet et ses partenaires

Le promoteur du projet est le Centfexpertise en transport intermodatTl) du

college FrancoiXavierGarneaurattaché a la Direction de la formation contirue.

pour mission de promouvoir et de déveloepértise en intermodalité& CETI offre

des servicesonseils et de@kpertise en dévelzement de projets en trpost
intermodalet multimodal Il réalise des études et offre également des services de
formation en entrefme, des servicede recrutement et@hcadrement de ressources
humaines. Faement, grace a son centre de documentation et a son laboratoire de
logiciels spédisés, il réalise des activités de veille stratédintejgbnce @ffaires et

de tests technologiqu@&armi ses réalisatiptes CETI a développé un portail spécialisé
en transport intermodalw.transportintermodal.cpren partenariat avec le ministére
des Transports du @uec et la firme EducExpert.

Le partenaire principal dans cette étude est Transports Eareffiet, dans le cadre du
Programme stratéginfrastructure ieme(PSIR), Transports Canada reconnait que la
présente étude est une initiative de planification des transpéntegtation modalet
apporte ainsi une aide financiére imptatauCETI. Cepartenariat, sous la gouverne de

la directionPolitiquede routes et de fraetes (ACGD), permet de renfaréze volonté

du gouvernement@tcroitre la mobilité des marchandises ainsidéffieadité, la
productivité, la sécurité et la sOreté du réseau de transport tdmastne réduisant les
incidencessur environnementet daméliorer les correspondances intermodales ainsi que
la collecte de données pour rendre la planification stratégiquécplues. eff

Compte tenu dedinportance de@tude et de ses retombdastentiellessur le
dévelppement du @nsport intermodal dans la régiorCHeTl a établi un partenariat
avec la Villede Québec)e ministere des Transports du Québlec,Chambrede
commerce de Québec ainsigupartenaire privé, le Groupe Robert, tous apportant un
appui finacier a@&tudeEn effet, la direction du transport de la Ville de Quafreaun
soutien finacier au projetcar celuti cadre avec la mission q@stsdonnée la Villde
Québec, @stadire dassurer le développent cohérent de son territoire dans une
perspectig de développement durable.

Le ministere des Transports, direction du transport maritime, aérien eiréerofivea
également au CETI son appui financier et réitére ainsi sa mission @sswsrdsur
tout le territoire, la mobilité des marchangiaesles systemes de transport efficaces et


http://www.transportintermodal.com/
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sécuritaires qui contribuent au développement durable du Québec. La Chambre de
commerce de Québec, qui agit comme leader et partenaire pour le développement
économique de la région, soutiégalement finarkcenent BEtude sur les besoins en
logistigue avancée et en intermodalité dans la grande Feg@dentmtQleliRoupe
Robert, en tantque chef de fileen services loggties pou la chaine @pprovi
sionnement, appegalement la prése étude.

Nous croyons quee partenariat favorisera la concertation des principaux acteurs
concenés par le développement de la logistique et du transport intermodal dans la grande
région de Québec, enjeu majeur dans le contexte économique actuel.
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2 Tendances mondia les dans le domaine de la logistique

L@bjectif premier degtude est de situer le développement actuel de iguegitdu
transport des entreprises des régions de la Chlpiialeale et de Chaudi&ppalaches

afin de pouvoir déterminer @ffre actuelle en matiére de services logistiques y répond
bien. Afin de pouvoir dresser ce portrait, il nous semblait important de connaitre les
tendances en matiere de logistique afin de comparer les pratiques actuelles des entreprises
de la région avec cell=ss entreprises de classe mondiést pourquoi nous avons
demandé a un expert reconnunnglde domaine, M. Jacques Rdy, [P, professeur
titulaire en gestion des opérations et de la logistique aux HEC a Mobrégzdément
directeur du groupe deecherche CHAINE, deresser le portrait des tendances en
matiere deobistique avancé€@st ce portrait que nous présentons dans les pages
suivantes.

2.1 Contexte

La logistique a toujours été considérée comme un centre de cdés @smieprises

compte tau de dmportance des activités qui la composent comme le transport et la
gestion des stocks. Cetivités représentent environ%@u PIB de pays é/eloppés et

jusquid 17% du PIB des pays en émergence comme la Ghéitgré des gains de
productivitéspectaculaires observés au courgidgecingderniéres années, la tendance
récente se traduit davantage par des augmentations significatives dans les colts de
trangport et ceux reliés aux stocks a cause, notamment, des prix élevés du carburant et de
ladélocalisation des activités de production vers des phlesatdits de production, ce

qui entraine une augmentation miveau des stocks. La figurd Hlustre bien ce
phéroméne.
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Figure 2-1: Les codis de lalogistique en pourcentage du PIB auwEtats-Unis. Wilson (2007)

4. Wilson, R.18th Annual State of Logistia Repacil of Supply Chain Management Professionals,
June 2007.
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Par ailleutsi est de plus en plus reconnu que la gestion de la chaine logist&jlee ou
cha” ne doap pconstitueégalemneniagonrdu tune importante source
d@vantage concurrentiels pour les organisations qui excellent dans leur secteur
d@ctivités. A titre @xemples, nous pouvons citer des entreprises comaity@ell

et Zara dontd succés repose essentiellemgnine stratégie logistique agamtliste.

La présente revue des tendances dans le domaine de la logistique se situe dans le contexte
daune étude sur les besoins en logistique avancée et en intermodalité dans la grande région
de Québec. @tude trace un bilan des principales tendanceséasset depratiques
exemplaires et émergentes en logistique. Parmi les tendances observées, nous abordons
plus spécifiquement les exigences accrues des consommateurs, la globalisation des
machés et des source@pmprovisionnement, les fusiondestacquisitions asi que le
développement durable. Nous présentonsenggyatl les différentes pratiques de
logistique et de transport mises en place famlapter aux tendances observées. Parmi

ces pratiques, nous abordons leségiest axées sur la réduction des tempygadie la
reconfiguration des réseaux logistiques, le recdmteranbddalité et ses conséquences

sur les portes@htrée ou atewayset les corridors de commerce. Nous abordons
également le rble accru que jouent les prestataires de servigaedagis8PLs» dans

ce contexte.

2.2 Tendances

2.2.1 Les exigences accrues des consommateurs et des détaillants

De nos jours, les consommateurs exigergccés immeédiat aproduits et ils ont des
attentes tres élevées em qui concerne la qualité etskrvice D@utre part, la
concurraceet les progres technologiques, couplés a ces attentes des clientspftat

gue le cycle de vie des produits est plus court @rmje&ige de plus en plus de produits

sur mesureen fait, on assiste a une véritabf@osion dans la variété des produits et des
embdlages disponibles sur le marché. @mda penser au vaste choffert dans les
comptoirs de jus de fruitssdgupermarchésjus dbrangesans pulpe, avec pulpe, avec
beaucoup de pulpe, avec tangerinefraits tropicaux, etc. Chacun de ces produits finis
représente un article a commander, a gérer et a conserver en stock. On comprend
pouquoi ce phénomeéne est devenu la véritable hantise des logisticiens comme le révéle
une enquéte réalisée auprés dstiliens québécois (Roy et aut?d?). Dans ce
contexte, @novation, la rapidité dagilité deviennent des habiletés @umréprise se

doit de mdriser.

Apres étrepasséede la production de masse a la production flexible, les entreprises
chechent maintenant a produire, aux colts de la production de masse, des biens
parfatement adaptés aux besoins spécifiques de chaque consominataurotion de

«sur mesureée masse(mass customiga@a@st ce que réusaitfairela compagnie Dell

qui assemble des ordinateursd diitres équipements informatiques @iction des
commandes igies par Internggt les livre directement au domicile de ses clients via les
services de compagnies de agesie.De cette facon, Dell peut offrir une tréangie

5. Roy, J., Y. Bigras, P. Filiatrault et A. Mariehakyse des besoins de formation en logistique au
Québec», Rapport de recherche commanditée par le ministere des Finances du IQuathiat dx
formation en gestion du transport et de la logistique, Centre dehearegestion, UQAM, avril
2002.
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variété de produits tout en minimisant les issestentgequisen stocks de produits
finis et en cadr-circuitant les établissementéteax que sont les centres de distribution
et les points de vente au détalil.

Par ailleurs, les détaillants exeraejourdwui un pouvoir accru dans la chaine logistique.

On n@ qui penser a des entreprises commeMaAid) Cotco et Home Depot qui
exgent de leurs fournisseursrdduire les temps de cycldest temps de réponse en
général en plus de réapprovisereurs magasins emde«juste a tempset dans des
ferétres de temps trés restrein@ss exigences accrues de la part des consommateurs et
des dtaillantsforcent donc les entreprises a se donner les moyens nécessaires pour
atteindre une flexibi#if une rapidité et une souplesse qui setsgue c i ur de | eu
stratégie. @st ce qui donne naissance a la not@gilite, qui combineapidité et
flexibilité | objectifestd@ugmenteidiabileté des firmes a livrer des prodoitgptexes a

travers o réseau@ntreprises pataires, avec comme élément principal la capacité et
Idhabiletéa définir eta satisfaire les exigences spécifiques du consommateur de maniere
exacte et rapide. Les logistieiend o i v e n t damhsodescorg@ations gei isutmint

de plus en plus de pression des marchés (consommatelasitslétaminneursitdre)

pour réduire leur temps de réponse.

2.2.2 La globalisa tion des marchés et des sources  d@pprovisionnement

La mondialisation des marchés et la concurrence accrue aintakeaional incitent

les entreprises a se concentrer de plus en plus sur les domaines de compdtnces ou e
excellent et, par conséquent, a confier a des tiers les actlless rgaitrisent moins

bien ou pour lesquelles des pays émergents jouisesmtages concurrentiels
signifietifs en ce qui concerne [Exits. En effet, les salaires versés dans des pays comme
la Chine et le Mexique peuvent étre dix fois moins élevés qubsesudsoaux Etats

Unis ou au Canada. Cela entraine une augorent&i la sougaitance et de
|Gmpartitiort ainsi que le développement de relatiéafailes et éventuellement de
partenariats avec les intervenar@xgtieur deirganisation et méme du pa§sidine

de EentrepriseOn assiste donc @apparitioo du concept@ntreprise étendue ou flexjble

qui $appuie sur des partenaires externes pour réaliser un bon nérotiveéesl
traditionnellement délues adnterne.

En 1990, on comptait quelqued®D entreprises multinationagant au moink70000

filiales étrangereEn 2004, le nombre de multinationales avaggpe doublé pour
ateindre 7M00entrepriseset le nombre de filiales étrangéres se situait aux alentours de
690000dont la moitié était localisée dans des paygentsl a Chine ésevidemment

au centre de ce phénomegné&e, notamment, a sa taill@ ates taux de croissance trés
élevés et soutenles filiales étrangéres situées en Chine représentent plus du quart de la
production inddtrielleet 58% des exportations de la Chitoait en offrant de@mploia

plus de dix millions de pemses(Sydor, 2005k Mais la délocalisation destivités de
production bénéfici€également d@utres pays asiatiques on observe aussi une

6. Pour une entreprisé@mpartition consiste a confier @autres des activités@jle réalisait ellméme
auparavanalors que la satraitance &pplique plus spécifiguement au cas ou ces aoivitésaient
pas déja réaliséeda | n t leeendees, M.R., Fearon, H.E., Nollet, Ll gestion des appmogisients
et des matiere®édition, Gaétan Morin Ed., 1998.
7. SydorA., 20060G| obal Value Chains and Emerging Marketso
Industry Canada, Ottawa, Februar@.5
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croissance dans des pays émergentssin Ameérige centrale et en Amérique dd S
ainsi q@n Europe dedst. Enfin, on assiste également a un mouvement de
débcalisation des services (informatique, comptabilité, cemappsl)ddans des pays
émergents comminide.

Au Québec on compte de plus en plufentreprises ayant opté pofimpartition
d@ctivités de production vers des payaibles colts de production. Ce phénomene
df ect e certes des entreprises fuvrant
vétement (Gildan) ou le meuble (Shermaagson doserve la méme tendance dans des
secteurs de haute technologie coré@mhautique. En effet, Pr&ttWhitney a démarré
des actiwés de production en PologeeBombardier Aéronautique fabrique maintenant
des harnais éleiques etl &utres compostes au Mexique et en Chine.

Lescons@uences de cette globalisation des soupgsalisionnemeriGldalSourcing
sont multiples. Tout@bord, les entreprises jouissent ce@eamntages reliés a des colts
de production plus basais ceci au détrent de codts de transport de plus en plus
€levés et de@bligation de maintenir localement des stocks plus importantassfiment
la continuité déeursopérations durant la périod@pmprovisionnement, ce qui se traduit

dans

par des colts@htreposage de possession de stocks plus élevés. Dans certains cas, on

préférera utiliser des moyens degh@m plus rapides comni@vion, plutét que de subir

les délais associés au transport maritime mais, encore une fois, les colts de transport

augmenteront sabement. En effet, selon une étude réceteustrie Canada, les
délais @pprovisionnement de produits en provenance de la Chine varidmaient d
minimumd uh a trois mois jus@Guun maximum de trois a six mois (Richer2MD&

plus, selon la mémeude, a peine 4 des entreprises canadiennes ayant choisi de

s@pprovisionner dans des pays a faibles colts de production ont rapporté avoir réalisé

des profits a la suite de cettasiéo.
Iy a également@itres conséquences liées a ce phénomedeit@n effet subir des

délais additionnels, et de plus en plus fréquents, dus aux phénomeénes de congestion
observés dans les ports et aux problemes de capacité chez les fournisseurs étrangers,

victimes de leur popularité grandissante. Enfin, on obsessiedas erreurs dans les

commandes recues et des problemes de qualité des produits livrés. Pour contourner ces
risques, on doit souvent accroitre le niveau des stocks conservés localement ou encore

mettre en place des sourcéspprovisionnemenalterratives, ce qui augmente la
complexité et les codlts de fonctionnement.

Il y a une dizaine@hnées, on prévoygitesque la fin decentres de distribution
traditionnelsa cause de la popularité grandissante des centres de saesibdbss

dockingAujouddui, le recours @rhpartition dans les pays ibles colts de production
entraine la nécessité de conserver davantage de stocks lpedlemexdsiste a une

véritable explosion du nombre de centres de distribution. Dans la grande région de

Montréd, on peut citedes nouvelles installatiarGroupe Aldg The Hockey Qupany
et Alimengtion CoucheTard. Et ce riest pas termin&ar on prévoit la construction
prochaine @n nouveau centre de distribution de la egmpe Canadian Tire@uest de
Montréal.

8. Richer, P., Gestion Stratégique ded ppr ovi si onnement de biens aupr s d

production (APFCP}, Conférence surlethemedent i fi er et g®rer vos
émomies émergétiE€sMontréal, 23 mai 2007.
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2.2.3 Les fusions, acquisitions et reconfiguration de réseaux logistiques

Avec la globalisation dé&donomie, les entreprises cherchent & se développer en
procdant a des acquisitions ou a des fusions @ged entreprises du méme secteur.

Ces transdgionsentrainat générgment une reconfigation des réseaux logistiques. En

effet, il en résulte souvent une capacité de produxtiédeataireet on devra décider

quelles usines seront maintenues ou fermées, et lesquelles verront leurgapdaéié au

afin de satisfaire la demande agrégée provenant des entreprises fusionnées. Le méme
raisonnement@ppliquera aux centres de distribution. Bref, le flux des produits sera
vraisemblablement modjfié& cela aura des conséquences sur les modessoattran
utilisés.

Les logisticiens doivent donc apprendre a redessiner leurs réseaux de production et de
distribution ad@chelle internationale en utilisant les oudildeda la dégon qui sont
disponibles a cette fill. s@git dune tache extrémementngdexe qui nécessite le
traitement @ine quantité impressionnante de données. En effet, la reatiofigde

réseaux logistiques implique notamment de trouver des réponses aux questEsls suiva

1. A ques marchés devraih Sattaque?

2. Quelles actitésdevrionsnous externaliser

3. Quels partenairegwrat-on choisi?

4. Combien devrait y avoir disines et de centrds distribution dans le résedbu
devraiton les situér

5. Quels produits devraient étreciies dans chaque install&ion

6. Quels clients desientétre ravitélés par chaque usine ou chaqnieep6?

7. Quelles sourcesaghprovisionnement devraiéite utilisées par chaqume

8. Quels moyens de transport dewsaiutiliseyet devaiton avoir une flottenterne?

9. Enfin, mmbien tout cela wail colteP

On comprendra que les entreprises cherchent a éviter de telles remistisredeque

leur réseau logistique. Mais la recherche de nouveaux fournisseurs dans les pays a faibles
colts de production ainsi que les fusionteghcquisitions sontles événements
déclacheurs de telles analyses. Par exemple, la compagnie Domtar a d( revoir tout son
réseau logistique neachéricain au début des années 2000 a la suite de son acquisition de

la compagnieaméricaine Georgia Pacific. Cet exercice a t&dessiinvestissements
importants en temps et en analyses de toutes sortes. Pel@sgitess,son tourd@itre

acheté@ar une autre entreprise papetiere ameéricaine, Wesarhae

On trouve de nombreux autres exemples du mémeéiypiela compagnien& Hockey
Company (CCM, JOFA) a da procéder a une réorganisation deigadadéstsuite de
son acquisitn par la multinationale Reelilok aquelques années. Cdigtstraduit par
une consolidation des deux lignes de produits dans un nowunteadecdistribution
situé a MontréaEt recemment, on apprenait la fusion de Reebok et du gé&hmt Add
et ainsi de suite!

2.2.4 Le développement durable et la logistique inversée

On se préoccupe de plus en plus des questions environnementales lepdendétre
durable dans notre socidté.transport se trouve particulierensntentre de plusieurs
préoccupations environnementaieg ce sopourles émissions de gaz a effet de serre,
la congestion routiér@thlement urbain ou la pollution par le bEntfait le secteur
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des transports générait a lui seul envirén @8s émissions de gaz a effet de serre au
Canada en 200dt ce pourcentage est relativement constpnisd1990 (Transports
Canada, 2006 La logistique peut alors contribuer au dévetoppt durable en
conevant des chaines logistiques qui réduisent les besoins en transport. On peut ajouter
quil est également avantageux pour les entreprises de se donner uneeiteage «
respetueuse de @nvironnement. Ces pressions peuvent paréidrasluire par
l@bligation dbtenir une certification environnenainttelle la norme 1SO 14 000, pour
satisfaire les exigences de certains clientsimeuds drdre.On met aussi délant le

concept de logistique verteréen Logistigs) vise esentiellement & réduire les effets
nocifs @gendrés par la logistique, comme les emballages difficiles a recycler et la
pollution atmephérique.

La logistique inversée, qui consiste a retourner les marchandises et matériaux a leur
origne en remontant lehaine @pprovisionnement, est aussi appelée a prendre une
importance grandissante. Elle se préoccupe de la gestion de la fonctga eéclcla
gestion du flux de biens retourrigans certains cas, les produits agtent la finde

leur durée deie utile (par exemples pneus usés) serogintroduits dans une filiere a
valeur ajatée pour étre recyclés en de nouveaux pscaidnt un usage différent (par
exemple letapis de caoutchouc). Bref, il est a prévoirGqusottance accrue accordée
aux gqudions environnementalestraineraune augmentation des flux de matiéres
acheminées vers déstervenarg qui pourront leurdonner une nouvelle utilité
économiqueainsi g@ne renmse en question dans le choix des modes de transport et
d@mballagatilisés dans la chaine logistique

2.3 Pratiques logistiques

2.3.1 Les stratégies axées sur la réduction des temps de cycle et sur la
collaboration 10

Cette pratique remonte aux années 1970@xameiment dukuste a temps(JAT) dans

le secteur manufacturiea philosophie de gestion du JAT repose@imihation du
gaspillage et la réduction des temps de mise en course d@praithsi que des stocks

dans la chaine@gpprovisionnement. Méme si le JAT est une pratique connue depuis
longtempselle continude se @andre encore aujodndi (malgré les événements du 11
septembre 20019t on estime que la majorité des marchandises expédiées en Amérique
du Nord de nos jours le sont endajuste a temps

Durant la derniere décennie, la philosophie derritdd la été adaptée a la distion

des produits finis a partir des usines @sgoints de vente en passant par les centres

de distribution. Ceci a donné naissance a des pratiques de réapgraeisiccontinu

connues sous le nom Qelick Responsk)(@ deEfficient Consumer Responset(ECR)

plus recemment, aux systemes de planification, prévision et réapprovisionnement partagé
sur Internet ouCollaborative Planningsasting and Replenishment. (C&F-Rjatiques
proposent essentiellemetiablissement de partenariats entre les meniresdeau

de distribution afin de mieux planifier le réapprovisionnement des commerces de détail en
produits inis, sur la base dimformation provenant a la fois des points de vente et des

9. Transports Canadales transports au Cana?@06d Rapport annuel PublicationTP13198F,
Transports Canada, 2006.
10. Cette sction énspire @in article pardansGestion logistigarevier/février 2003, p. J1.
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prévisions paagées entre les membres du réseau. Cette approche se distingue de la
méthode traditionnelle de réapprovisionnement basée presque exclusivement sur le traite
ment indépendant des commandes recues a chaque échelon du réseau.

Ces nouvelles pratiques de gestiEcessitent également des temps de cycle plus courts
dans toute la chaine@pprovisionnement, des réseaux logistiques plus efficaces
s@ppuyant sur des moyens de transport plus rapides, le transbomiesseckif)gles
marchandises, des méthodesr@ption plus efficaces en magaditilishtion de
nouvelles technologies de communication (EDI, Internet) et de codes a barres, la mise en
place de programme&mhélioration continue et kherche de la qualité totale, ainsi que

le recours a des rhétles de gestion des codts par activités et de gestion de catégories de
produits.

Bref, si les conditions requises pour la mise en place de ces nouvelles pratiques de gestion
sont exigeantes, les bénéfices attendus sont spectaculaires. On rapportdesn effet
réductions importantes de temps de cycle et de stwikssurtout des augmentations de
ventes découlant du fait que les stocks de produits livrés aux points de vente sont ceux
qui répondent réellement aux besoins des consommateurs et de la déduyoéinaries

dues aux mauvaises prévisions. Ces bénéficéapmorade de compagnies bien connues
comme WaMart, Proctor & Gamble, Sears Roebuck,&,eXara, etc. Le cas de la

chdne de magasins Zara est particulierement intéressant. lls appl@uiekt Response

en choisissant de fabriquer une partie riaupie de leurs vétements sur place, en
Espagne, au lieu de recourir aux pays a faibles colts de production. lls peuvent ainsi
réagir plus rapidement aux fluctuations de la demande et rendevsitak de leurs
magasins édguemment en utilisades moyens de transport rapic@®me le camion et

méme @vion, au lieu des conteneurs maritimes qui sont la norme dans cette industrie.
Zara réussit ainsi a minimiser ses colts de pénurie et assitkelels de fin déssm, ce

qui la place parmi les plus performants de son secteur.

Ldmpact de ces nouvelles pratiques de gestion sur les compagnies de transport est tres
important. Mne part, ce sont les entreprises de transport routier qui sepud ee

plus souvent appelées a remplacer les distributeurs en utilisant leurs proprasglatefo
pour effectuer le transbordement et la distribution des marchandises entre les
manufaairiers et les commerces de détadufde part, les transporteursvrdat
nécessairement étre connectés en temps réel aux syéioresattbn de leurs
partenaes afin de jouer leur rble efficacement. Cela@gamt plus vrai dans un
contexte ou le recours aux affaires élegtresmet a contributiomécessairemetaus

les intervenants de la chaine logistinglaant les transporteurs routiers.

On constateégalement de plus en plus que des transporteurs routiers établissent des
ententes de partenariat ou des alliances stratégiques avec non seulement des expéditeu
mais aussi ave@udtres transporteurs (routiers ou autres). Au Québec, on sait que la
mgorité des transporteurs routiers eonhclude telles ententes. Il va sans dire que
|@tablissement de tels partenariatsd@uellesalliances stratégiques egllita par
lautilisation de nouvelles technologiésfarmation qui font partie ddéatsenal des

affares électroniques. Ce phénomeéne peut mener a une @atéggadion virtuelle (ou
électronique) entre les transporteurdestexpéditeurs concernés. aliéoins, les
transpaoteurs qui choisissent de ne pas investir dans de telles technologies ne pourront
pas offrir a leurs clients les services a valeur ajodteedégirent et devront par
conséguent ségoudre a servir des clients moins rentables.
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2.3.2 Les prestataires de services logistiques (3PLSs)

Comme ond@ vu plus tét, avec la mondialisation et la libéralisation des marchés, les
entreprises cherchent de plus en plus a se concentrer sur les activésguidles elles
excellent. Cpeut étre@ssemiage de véhicules automobiles ou encoriséaen marché

de produits Nike, par exemp)e Dans bien des cas cependant, ces activités excluent
|@pprovisionnement et la distribution de prodyiiissont alors confiés a des preisesta
spécialisés en lstigue, mieux connus sous le nom de®&3Mflhird Party Logistics
Proiders)Ces entreprises prennent en charge une parti@neanible des activités
logistiques de leurs clientdransport, entreposage, manutention, traitement et
préparation des commasgl gestion des stocks, apprawisiment, distribution, etc.

Ces fournisseurs de services logistiques se sont développés rapidement thieaat la de
décennie et continuent de croitre a un rythme soutandigure 2 illustre ce
phénonéne et affichd@volution de la taille duarché des 3PL aistatsUnis entre
1990 et 2005.
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Figure 2-2: Le marché des 3PL au¥tats-Unis. Chow et Gritta (2002¢et Inbound Logistics.

De plus, on estime que %a 60% de toutesles activités logistiqupsurraient étre
confiées a des 3Rlux EtatdJnis (Delaney, 2063. La part de marché de ces derniers
serait donc successivement padsé&e®bo en 1992, a & en 1996a 10% en &n 2000

et enfin a 1% en 2005Dans lgeste du monde, on rapporte que les revenus des 3PL se
chiffraient a environ 67 millialldSen 2001 et que leur part de marché était plus grande
en Europe que dan&dtres coiments, variant entre ¥bet 42% comme en fait foi la
figure2-3.

On parlebeaucoup de la croissance économique extraordinaire qui se manifeste en Chine

depuis quelque temps déja. Or, on considere que le marché chinois est particulierement
prometteur en ce qui concerne les services logistiques. Avec des dépenses logistiques
totdes dedrdre de 230 milliard&J$, la Chine ne consacrait que 4,7 milliards pour les

11 Chow, G., Gritta, R., khe North American Logistics Service Industrctes destRencontres
Internationales de Recherche en Logistique, Lisiiomggal, octobre 2002.
12 Delaney, R.,¥2th Annual State of Logistics Repoi€ass Information Systems/Prologis, 2001.
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senices offerts par les 3PL en 2001, ce qui représente une trés faible part du marché. La
situation pourrait cependant changer tresaapitt dans ce pays pui@gquéviue le

taux annuel de croissance des dépensetiglegi confiees aux 3PL a %5
comparativement a un taux annuel de croissanceXd@adis ensemble des dépenses
logistiques. Une enquéte récente révele que la part de marché des 3PL en Chine pourrait
méme atteindre 30 a 60% de toutes les dépenses logistiq@e2006 ou 2008 (Huang

et Kadar, 2033. Cette croissance pourrdixpliquer par la présence de compagnies
multinationales en Chine ainsi que par les pressions exercégssdeatts afirde

diminuer les codts reliés a la logistique autant sur le marché intérieur que sur les marchés
d@xportation. De plus, les autorités gouvernementales chinoises auraient exprimé le
souhait de voir se développer des centraidags @nvergure sur leterritoire et ce,

en partenariat avec des 3PL dé#igt

Benelux

Royaume-Uni

France

Allemagne | ‘ ‘
| —— =%
Suede
Espagne | ‘ ‘
ltalie | ‘
i
0 10 20 30 40 50

Figure 2-3: Part de marché des 3PL en Europe. Bot et Neumann (2083)

Bref, Bmpartition des services logistiques est un phénoméne mondiaxpparente

pas a une mode passagere mais plutbt a une tendance lourde giansda Igechaine
logistique. Il @&git dailleurs dine des principales tendances observées dans la littérature
spécialisée en logistique (Bowessaxitres, 206DRoyet autres20029).

2.4 Impact des tendances logistiques sur le transport

Nous avons passé en revue certaines des principales tendances et pratiques de gestion
affectant les chaines logistiques (ou chaimgwalisionnement) monkiiment. Nous

allons maitenant conclure en cherchant a évaluer les conséquences de ces tendances sur
le secteur du transport.

13 Huang, D., Kadar, M., Third-Party Logistics in Chingstill a Tough Market Mercer on Travel and
TransporYol. IX, No. 2 Fall 2002/Winter 2003, p18.

14 Bot, B.L., Neumann, G., « Growing Pains for Logistics OutsousgeFhe McKinsey Quarterly
Number 2, 2003, 6877.

15 Bowersox, D.J., Closs, D.J., Stank, TTRen4egarends That Will Revolutionize Sup@lyain
Logistics »Journal of Business Loygiti@d, No. 2, 2000, b16.

16 Idem



Tendances mondiales dans le domaine de la logistique CETI

Les exigences accrues des consommateurs devraient favoriser les entrépéises local
prés des marchés de consommation comme lesURistet le Canadau encore
encarrager dutilisation de moyens de transport rapides cofawienl pour les produits

de forte valeur (ordinateurs et piédasiah), les produits périssableisnitation et
produits de mode) ou urgents (piéces de rechafigd)n@ammerla stratégie utilisée

par Dell pour livrer les produits informatigues commandésintexrnet. Dell a
egdement recours au transport aérien (a raison de trois Boeing 747 tout cargo par jour)
pour acheminer des composantes électroniques fabriquées eerve@hites usines
d@ssemblage situées ergdauie.

La globalisation des marchés et des souaggsalisionnements se traduit déja par une
utilisation accrue des portésntrée maritimes (Port de Montréal et de Vancouver) et des
aéroports pour le fretérien. Toute cette marchandise doit ensuite étre transbordée sur
des moyens de transptatrestretrains et amions) pour étre acheminée a destination. |l

s@n suit une augmentation deillsation de lagpacité intermodale qui entraine parfois

des pménomeénes de congestion (Port de Vancouver, chemins de fer). Cette tendance
lourde se mafeste également par des investissements importants dans des infrastructures
d@&ntreposageenduemécessees pour conserver les stocks requis durant les cycles de
réapprovisionnement étendus associés au commerce avec leggayséme

Par ailleurs, de plus en pl@ntteprises ont recours a au moins deux chairsigquegi

distinctes afin de diminuer leur vulnérabilité et de protéger leutecmaphstinctive.

La premierese caractéaspar @mpartition de certaines activités dmlpction vers des

pays eémergents dans le but de diminuer les colts de production et a recours au transport
maritime et intermodal. La deuxieme chaine logistique consiste aastibsgregrises

locales pour certaines atdis q@n ne veut pas impartir (assemblage, finition) ou encore

pour des produits haut de gamme ou a valeur ajoutée. Il va sans dire que cette stratégie de
chevauchemedes chaines logistiques complexifie i @es logisticiens.

On a vu aussi que le phénomene des fusialesatquisitions amene les eptises a

revoir la configuration de leur réseau logistique afin de générer deseécmut en

offrant a leurs clients des niveaux de service comaétiiscon générale, on prévoit

que ce phénoméne engendrera davantage de consolidation dans les chaines logistiques
dans le but de tirer profitdtonomies @chelles. Dans ce contexte, on devra revoir
égement les moyens de transport utilisés et possittlerdiriger les flux de
marchandises vers des points de trarsherd plus économiques.

Or, le Canada est particulierement bien positionné pour profiter de cerantaide

flux de marchandises. En effet, gra@eeotd ddibre-échangavec les EtaUnis et le
Mexique, le Canada peut servir de pdeetrde continentale dans la mesure ou ses
infrastructures (ports, aéroports, routes et rail) sont efficaces et efficiEstids.c@s
notamment du port de Montréal dont pres d& @l trafic de aoteneurs est en it

en provenance ou vers les Etatss. Pour ce faire, il est également nécessaire que le
passge des marchandises aux frontieres se fasse aussi de facon efficace, efficiente et
sécuritae. A cette fin, il est souhaitable que lesiissements requis en infrastructure et
en technologie @dformation et de gomunication soient consentis par les différents
paliers de gouvernements impligiéseffet sinos infrastructuresedennent difficiles
d@ccésa cause de problemes de cagamit quibn les percoit comme plus risquaes
cause dedhcertitude du passage aux douaneftede marchandises se trouvedmt
meileussitinérairg pour atteindréeurdestination.
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Tendances mondiales dans le domaine de la logistique CETI

C@st ici g@entrent en scéne les tierces partigs agissentomme transitaires,
intégeteurs et 3PLs. Ces entreprises multinationales contrélent de plus en plus le flux des
machandises &Lthelle internationale en choisidsa@ts p o r t des codidbes det r ® e
commerce les plus performants pour leurs cliéatseteur dactivités est largement
contrélé par des entreprises étrangereBdatappe pas a la tendance des fusiales et
acquisitions. Parmi les principactew@rsde ce secteur, on retrouve ¢stp allemande

qui contréle un important intégrateDiH(), et le plus important 3PL au monde (Exel),
UPSSCS (Frit5Starber, Menloet FedEx. Il est donc important de connaitee

intentions decesintermédiags car ils jouent urble primordial dangacheminement des
marchandises @c¢helle internatiate.

et



CETI Rappel territorial et économique des régions

3  Rappel territorial et économique des régions

Cette sectidhcirconscrit les limites territaes des régions de la Capltaitionale, de
Chaudiérd\ppalaches, duaBSaintLaurent et du SaguedbagcSaintJean, égions ou
sont concentrées les epiises qui ont participé@ude.

bY

Nous avons tracé a grands traits les activités économiques et les infrastructures de
trargport des quatre régions observéldsusnous sommes attardés davantagéesur

profils des régions de la Capihdgionale etle Chaudiér@ppalaches, nos premiers
territoires @tude, que ceux des régions duIaslaurent et du&guena$lacSaint

Jean.

Pour chacune de ces régions, le secteur manufacturier a été caractérisé et les
infrastruatires de transport, circonsest’.

Tel s q uptésehds, ces mppels régionaux devraient permettre de visualiser les
mouvements physiques des flexmarchandisesols tenterons de mettre en paralléle,
dans une partie ultérieure @eubde, la performance économig@@el région dfetat de

ses infrastructures de transport.

3.1 Région de la Capitale -Nationale

Voici les limites territoriales dedgion de I&€apitaléNationale
Au sud: le fleuve Sauhtaurent eChaudiéré\ppalaches.

Au nord: la région du SaguedlagcSaintJean.

A |@st: la CoteNord.

A lduest la Mauricie.

Sept municipalités régionales de comté (MRC) composent son territ@iget des
ChalevoixEst, Charlevoixgle-d@rléans, la CoeBeaupré, la Jacqu@artiera ville
de Québec et Portneuf.

Ses pricipales municipalitésrs Québec (49837 hab.)SaintAugustindeDesmaures
(17199 hab.)AnciennelLorette(16738 hab.).

17. Cette section a été développédaidelde renseignements de source secondaireddirBslletin
Statisque régiopablié paldnstitut de la statistique dwé€bec dans son édition du printemps 2006
(www.stst.gouv.qgc.ca), Blerspectives maripuidigpar Péches et Océans, édition de novembre 2006
et du plan de transport des régidaquel est disponible sur le site du ministére des Transport
(www.mtg.gouv.gc.x#lus préisément, les cartes proviennent des sites susmentionnés.

18 Nous présenteronslans une autre partie d@tude une description plus détaillée des services de
trangport aérienferroviaireet maritimed e s quatre r ®gi ons ~ | 6®tude.
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03 - Capitale-Nationale

Superficie en terre ferme (2008) 18 6387 km2

Densité de population (2005) 35,0 hab./lem2

Population totale (2008} &71 488 hab.

0-14 znz 54 113 hab.

15-24 ans 23 542 hab.

25-44 ans 185 819 hab.

Charlevoix-Est ;42—-?4_55 ) f::'q ‘_5: h:'b'

(15) 325 ans 2t plus 02 705 hab.

Solde migratoire total (2005-2008) 1623 hab.

& Perspectives démographiques 5%

{variation 202562001}

Emplois {awril 2007)! Mtk

Tauxe dactivitd (avril 2007 1%

Tauze demploi {avril 2007) e

. Tau de chémage {zvril 2007} 51%

Llle-d'Orléans FIZ 3w prix o= bass (2005) 238132 M5

(20) Dépenses en immobilisation 3 857 961 k3

CQuébac

(2008)

(23) Exportations d2 marchandises 21552 MS
(20D4)
Revenu des bizns fabriqués (2004) 5 648 4 M5
Revenu personnel par hab. {2005} NOTES

1. Dézaizonnzlisés en moyennes mobiles de trois
Meois.

Figure 3-1: Données socieéconomiques de la CapitaléNationale

3.1.1 Le secteur manuf acturier

Bien que fortement orientée vers le secteur des services, |laNzdijoiteall comptait,

en 2003, 989 établissements manufacturiers, pour la trés granitde(964)) des PME.
Leur contribution a@conomie régionale se chiffrait a 66%&Malaires versés. Pour
cette méme année, la valeuredegditionsle nsemble des entreprises manufacturiéres
atteignait 5,5 %) ce qui représentait 4@des expétions de@&nsemble du Québec. Les
exportationglecette région représentaient®,8es &portations québécoises.

Toujours en 2003, 322 (359) de@nsemble des PME de la région exportaient leurs
produits. Leursxportations représentaient 5% de ensemble de celles de la région.

Pendant cette méme périptke valeur des exportations lWens pour@&nsemble des
entreprises manufacturiéres de la région était de 1,8 milliards de dollars, une baisse de
presque 1% par rapport a@dnnée précédente. En cette méme annéés 82, deur

des biens exportés se destinaient veiEsaestnis et surtout vers ladte Est'®.

En 2003, les sogecteurs de la fabrication du papier, des aliments et des produits
métalliques dominaient, regroupant 358 entreprises. Les activitéiatesnueces
dernieres représentent 3B, 8esexpéditionsnandacturiéresle la région.

Globalement, entre 1999 et 2003, les exportations de la région avaieneticavers
toutes les autres régions du monde y compris vers les voisins du Sud.

19 Caroline du Nord, Delaware, District de Columbia, Connecticut, MamniflaMassachusetts,
New Hampshire, New Jersey, New York, Permsylv
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3.1.2 Les infrastructures de transport
Le réseau routier

Le réseau routieouvre 1800 kn? de territoireLes routes 138 et 175 ainsi que trois
autoroutes sous la juridiction du ministere des Transports traversent le :territoire
lGutoroute Félikeclerc (40)@utoroute HeriV (73) etdutoroute Laurgienne (73).

Le réseau ferroviaire

La subdivision Bridge du Canadien National (CN) assure la desseid@deaie la rive
Nord via le pont de Québec. De ce fait, elle agstred aux trois secteurs portuaires de
Québec, soit celui de Beauport (coutridge de Liméiu), celui dedstuaire (cour de
triage de Sainteoy) et celui d&nseauFoulon (antenne de Ghplain). La subdivision

de La Tuque, qui emprunte<ieaceb>de CagRouge, religigglomération de Québec a
|@ADbitibi, au SaguerilyacSaintlean et Bontréal via la jation ddHerveyJonction.

Le dhemin de fer Québdgatineau, parallele a la voie du CN, @bglbmetion de
Québec a TroiRivieres et a Montré#ldonne acces au secteur@adeauFoulon via

la cour de triage HedN, ainsi q@ux secteurs de Beauport et @stlaire via
lGnterconnexion @llenby.A la cour de triage Henly, CFQG offre des services de
transbordement de vrac, de déchargent@atochobiles, de transbordement de bois
dé u e (routerail) et @ntreposage.

Le chemin de fer de Charlevoix relie Québec a Clermont. |l dartaoer de tege de
Limoilou et se dirige versalMalbaieet Clermont et dessert principalement des
entrepises de papieretdebaisd v r e .

Le réseau portuaire

Le port de Québeest ouverta année et occupe, avec de plus en pluscdessuine
niche particulierele vrac. En 2006@@st 2Mt de vracs secs et liquides qui y ont été
manutentionnéese qui constitue une haussells de50% depuis leging dernieres
années.

Les ports dePortneuf et de PoinuPic connaissent un faible tau@ctivité.La
papetiere AbitibiConsolidated alimente celui de PeantBic.

Le réseau aéroportuaire

La région de la Capitdlationale compte deux aéroports, saérbport internainal
JearLesge et @éroport de Charlevoixe premier fait partie duéBReau national
d@éroports (RNA) du Canada. Grace a lui, la région est une plaque tourndite du tr
aérien dans le centre @si du Québe&eul le réseau intérieur régional est desservi de
fagon directe par Air Canada Cargacluant les conteneuEn 2006, dmportants
travaux de modernisation d@érogare ont été amorcés afimcaroitre la capacité
d@ccueil, @méeliorer les services éittifer de nouveaux transportelus.présence de

ces deux aéroports dans la région GajpétaleNationalegtablit un lien stratégique avec

le NordEst américain.



Rappel territorial et économique des régions CETI

3.2 Region de Chaudiere -Appalaches
Voici ledimites territoriales derégionChaudieréppalaches

Au nord: le fleuveSaintLaurentet la GpitaleNationale.

Au sud: IEstrie et le&tatsUnis

A l@st: leBasSaintLaurent

A l@uest le Centrelu-Québec

Dix municipalités régionales de comté composent son territoi@gitll deldslet,
Montmagny, Bellechasse, Lévis (ville), La NoBeslece, Robe@liche, Les
Etchemins, Beaue8artignan, @miante et Lotbiniere.

Sesprincipales municipalités s@@vis (129521 hab,) SairtGeorges(29561hah)
Thetford-Mines(26107 hab.).

12 - Chavdiére-Appalaches

Superficie en temre ferme [2006) 15 0705 km2
Diensité de population {2008} 25,4 hab.kem2
Population totsle (2008) 357 827 hab.
0-14 ans G4 563 hab.
15-24 ans 50 972 hab.
L'lslet o o mn
\v (17 I5-44 ans 07 522 hab.
Léwis \ 4584 ans 117 240 hab.
(251) v“ﬂi”:"g?@“ﬁ\_ E5 anz =t plus EE 423 hab.
,.o‘_> \:' “ Sokde migratoire total (2005-2006) 543 hab.
'|./£\ Belmfgassg \,\ Perzpectives démographiques. 0.5%
Lotblnite N‘L e 1 AN {waristion 2026/2001}
A oL % % =
(33) V%Eauce‘suﬁ S Empleis {avril 2007) 2078k
) = Etchemins awe dactivité Tawril 20077 BT.T %
o6 = Tawx dactivite {awril 2007 .

{\/J.j\ﬁ/ 28 . . B35 %
%, Robert Tauwx demploi {awril 2007} -_--
\CIiCI‘lG Tawe de chimane {zvril 2007 D%
. g : FIE = i d= bass (2005} 11 435,3 M3
L'Amiants &, 127, N s =R L :
(31) ‘-.“ Cepenses en immobilisation 2 BBB STE kS

! Beauce-Sartigan : {2008}
24) Exportstions de marchandises 2 505,58 M3

b ™ - {2004}

Revenu des bizns fabriguss (2004) 124113 M3
Rewvenu personnel par hab. (2005} 2B 455 3

1. Déssisonnalisés en moyennes mobiles de trois
s,

Figure 3-2: Données socieéconomiques de Chaudiéréppalaches

3.2.1 Le secteur manufacturier

Considérablement orientée vers le secteur de la production de biens, éee-Chaudi
Appalaches comptait, en 200882 établissements manufacturiers, pour la trés grande
majorité { 034) des PME. Leur contributior@&dnomie régionase cHifraita 1,1 &G

en salaires versé&our cette méme année, la valeuregpsditionsle @nsemble des
entreprises manufacturiéres atteignait 11,6 M$ ce qui représéntdias8expéditions

de Ensemble du Québec. Lexportationsde cette région représentaient%4,des
exportations québécoises.

Toujours en 2003, 332 (447) de@&nsemble des PME manufacturieres degianré
exportaient leurs produitseurs exportations représentaient %9 de Ensemble de
celles de la région.
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Pendant cette méme période, la valeur des exportations de bie@ngmuble des
entreprises manufacturiéres de la région était de 2,5 milliards de dollars, une baisse de
presque 7% par rapport a@nnée précédie. En 2003, 92% de la valeur des biens
expatés se destinaient versHéstsUniset surtout verka dte Est®.

En 2003, les sowecteurs @ctivités des aliments, des prodentbois et des produits
métalliques dominaient, regroupant 432 engsplies activitts commdes de ces
dernieres représentent plus dée3esexpeditionsnanufacturiéres de la région.

Globalement, entre 1999 et 2003, les exportations de la région avaient augrsnté ver
voisingdu sud et diminuéers toutes les aagrrégions du monde.

3.2.2 Les infrastructures de transport
Le réseau routier

Les marchés de destination des expéditions sont sddotarid et la coteEst
américme (Carte 1 Importance relative des flux de manthses transportées par
camion. Les autorautes 20, dans sa partieest et 73 représentent, de ce fait, des
trongcons névralgiques pour le transport de marchandises déayicetid es routes 173,
entre Beauceville et le poste frontiere Armstilesgroute277 et 172 connaissent
égdement un fa débit de camions lourds.

Le réseau ferroviaire

La région Chaudiefgppalaches est traversée par deux réseaux ferroeahiiedtu CN
(Canadien National) et celui thermin de fer Québec Central (CFQ®@)rseau du CN
parcourt la plaine littorale sur peu plus de 150 knbdest en est en passant par Lévis.
La subdivision de Lévis est trés importante pour le transport industriel, caseetlksle
parcs industriels de Lauzon, de Pintendre et deR®aintald. Par ailleurgst sur cette

voie quecircule @ltratrain (2%00 wagons par année dans chaque direCiiest)aussi

sur le territoire de Chaudigppalaches que se trouve la plus importante cour de triage
du CN dans la région de Québec, soit la cour de triage de Joffre G#iudeCharny.

Le CFQC est en activité depun 12000Seul le troncon SaibamberdJoffre, qui
s&tend sur 36 kilométres, est ouvert.

Le réseau portuaire

La région Chaudiefgpalaches compte quai de la traverse Québéuisappartenant

a la Société dasaversiers du Québec, le quai de Lévis et les installations des industries
Davie On y retrouve ®gal ement l e quai de
spécialisé en produits pétrolieB@utres projets portuaires sont en discussion,
notamment la ewtruction én port métlnier.

Le réseau aéroportuaire

Les principaux aéroports de la région sont ceux de Montmagny,-Ge@gid tede
Thetford Mines.Ces installations aériennes servent prinoiatieau transport des
passagers;gu de fret transifgar ces aéroports.

20. Caroline du Nord, Delaware, District de Columbia, Connectidag, NMéaryland, Massachusetts,
New Hampshire, New Jersey, New York, Pennsylvanie
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3.3 Reégion du Bas-Saint-Laurent

Voici les limites territoriales BasSaintLaurent
Au nord: le fleuve Santtaurent.

Au sud: les EtatdJnis et le NouveaBrunswick
A l@st: la région Gaspésiesdela-Madeleine

A l@uest la régin de Chaudiémppalaches

Son territoire est composé de huitnivipalités régionales de conités@git dd.a
Matapédia Matane, & Mitis RimouskNeigette, ks Basques, RivigheLoup,
Témiscouata et Kamouraska.

Ses principales municipalités sanbuski(42567 hab,)Rivieredu-Loup 18783 hab.),
Matang14821 hab.).

01 - Bas-5aint-Lawrent

Superficie en teme ferme (2008} 22 184,% km2

Densité de population (2005) 2,1 hab./km2
Populstion totsle (2008) 201 B3 hab.
0-14 ans 28 182 hab.
15-24 ans 25 008 hab.
25-44 ans 48 503 hab.
Rimouski-Neigette 4524 ans G4 523 hab.
{10) 35 anz =t plus 33 567 hab.
Les ‘?f'ﬁq”“ R Sokie migratoirs total (2005-2008) - 112 hab.
(07) Perzpectives démographiques. -39 %
09) 0 {wariation 20268/2001)

Rividre- - T Emplois {avril 2007)! B2k
du-Loup ) Tawe dactivitd fzeril 2007 61.3%
12) Taux dempkai (zvril 2007 58T %
=1 de chamaos (zvril 2007 2.1%
, N‘?mﬁc;”a'a ;Tllalxa:; ;:‘:rr;b;:a'. g:ﬁw 5 188,0 M5
' L" Dépenses en immobilisation 244 152 kS

Kamouraska (2002)
(14) Exportstions de marchandises 1 044 8 M3

(2004}
Revenu des biens fabriguss (2004) 25337 M
Revenu personnel par hab. (2005) 24 8105

1. Déssizonnalises en moyennes mobiles de trois
mois.

Figure 3-3: Données socieéconomiques du BasSaintLaurent

3.3.1 Le secteur manufacturier

Bien que fortement don@rpar Bndustrie d bois, le BasaintLaurent comptait, en

2003, 354 établissements manufacturiers, pour la trées grande majorité (347) des PME.
Leur contribution a@conomie régionale se chiffrait a 223kMsalaires versés. La

valeur desxpéditionsle Eensemble des eeprises manufacturierée@nait 2,2 M&e

qui représentait 198 des expéditions d&mhsemble du Québec. Les exportations de cette
région représentaient ¥pdlesexportationgjuébécoises.
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Toujours en 2003, 248 (88) de &nsemble des PME de la mégexportaient leurs
produits. Leurs exportations représentaien®b@gnsemble de celles dedan.

Pendant cette méme période, la valeur des exportations de bie@ngmuble des
entreprises manufacturiéres de la région était de 736 dsmddlidollars, une baisse de
presque % par rapport a@nnée précédente. Toujours en 2003988 €& la valeur des
biens exportés se destinaient veksti&sUniset surtout ers la 6te Est™.

En 2003, les secteur@adtivitées des produiesn bois, desaliments et des meubles
dominaientjuant atnombre @tablissementits regroupaierit66 enteprises.

Globalement, entre 1999 et 2003eXp®rtationgle la région avaikeaugmenté vers les
voisins dugd et diminuévers toutes les autres régions dadeo

3.3.2 Les infrastructures de transport
Le réseauroutier

L@pprovisionnement de cette région se fait essentiellement ay @uUébmarché de
distribution de ses entreprises manufacturieres est régional, provincial (surtout vers
Montréal pour@nternatimal) et canadigf@®ntario surtout et les Maritimels@utoroute

20 et les routes nationales 1BZ5vers le NouveaBrunswicket 195 reliant Mahe a
SaintZénonduLacHumqui sont, de ce fait, des axes majeurs pour le transport des
machandises. Swes réseaux, le débit journalier moyen annuel (DIJMAffisat &

4161 camions lourdselon &nquéte réalisée par le ministere despbras en 2000.

(Carte 2 Pourcentages et débits de circulatemvéhicules lourgsDIMA 2000.

Le réseau ferroviaire

La région du B&SaintLaurent estlesservie par des CFILS (chemin de detérbt
local), principalementadiciennes lignes du C&t qui appartiennent a la Société des
chemins de fer du Québekt.sagit du bemin de fer de la Matapédia et du Galfe
chemin de fer de la BalesChaleurs et finalement, du traversigrde la COGEMA.
Leurs réseaux sont trés bien décrits a la section Gffreunld services fexiaires.

Le réseau portuaire
Cette région possede trpiarts soit ceux de Rimouskie Matane etle GrosCacouna.

En 2006, le tonnage total manutentionné au port de Rimouski était de 230 000t, une
diminution de 4% surtout imputable a la baisse du tonnage endais\d Eoéxante et
onzenavires y ont transjt8oit une diminution de 4% comparatiementa @nnée
précédente. &stle principal quai de transborden@mimarchandises et de produits tels

gue &ssence, le diesel, le sel et le sable en vrac

Toujours en 2006, le pode Matane voyait égalemdmtisserson tonnage total
manutationné lequel totalisait 21®0t. Il faut ajouter que 7@80t de marchandises
ont transité par ce port en provenance du port deCBaieauTrentetrois navires y
ont transitg¢ ce qui représém une diminution de 3R Il estle principal quai de
trarsbordementles produits pétroliers, de la pate et de la pulpe de b@aisntiaeilm et
depapier jownal.

21 Caroline du Nord, Delaware, District de Columbia, Connecticut, MaigigniflaMassachusetts,
New Hampshire, New Jersey, New York, Permsylv
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Pour ce qui est des activités de manutention au port d€&&msa en 200€lles son

en baisse de 34 (surtoutpour le sable etle gravier) sur@nnée précédente avec
148000t et ce malgré un nombre égal de navires qui y ont traswité@l5. Le bois
dd u v, te @apier journal, le lait en poudre, les rebutsife la tourbe et artonsont
expédiés sur le marché international a partir deicelui

Le réseau aéroportuaire

On retrouve, sur ce territdeiMonedoli Biehgu®r opor t
ces deuwxéroports soient principalement destinés pour le tradsgopassagers, on y
retrouve égalemedu transport de marchandisesplus faible volume.

3.4 Reégion du Saguenay dLac-Saint-Jean

Voici les Iimites territoriales du Saguéhag SaintJean

Au nord: laCéteNord

Au sud: les régionde la Capitaldationale ede b Mauricie
A I@st: la CoteNord

A l®uest le Norddu-Québec

Son territoire est composé de cing municipalités aéggate comtéDomainedu-Roy,
MariaChapedelaine, L-&aintJearEst, Saguenay (ville) et le FaueSaguenay

Ses principalesunicipalités sorf8aguenay (1427 hab,)Alma(30423 hab, Dolbeau
Mistassin{14715 hab.).

02 - Saguenay-Lac-Saint-Jean

85 8528 km2

2.9 hab./km2

Superficie en terre ferme (2008)

Le Fjord-du-Saguenay Densité de population (2008)

(942) Populstion totale {2006) Z74 035 hab.

0-14 ans 42 316 hab.

15-24 ans. 35 954 hab.

25-44 ansz 59 959 hab.

Le Domaine—du—Rov f-E—-:ni ans 85 831 hab.
(9 1:] B85 ans et plus 4 035 hab.

Solde migratoire total (2005-2008) - 2331 hab.

""’{ Ferspectives démographigues -1 TR
1| {variation 2026/2001}
' -
i Emplois {avril 2007)" 261 k
Tanoc dactivité {avril 2007) B36%

Maria-Chapdelaine

Taux demploi (avril 2007)

(92) b Tawx de chimag =
PIB sux pric de 83220 M3
Cepenses en immaobilisation 1323 45T kS

Lac-Saint-Jean-Est
| (93)
I

Saguenay
(941) —

(2006)
Exportations de marchandises
(2004)

Revenu des bizns fabriqués (2004) 568556 MS
ZTEE
1. Désaisonnalisés en moyennes mobiles de trois
mais.

2TEG2 M3

Revenu personnel par hab. [2008)

Figure 3-4: Données socicéconomiques du Saguenaac-SaintJean
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3.4.1 Le sect eur manufacturier

Fortement orient@ers @xtraction des ressources naturelles et la traaigfarprimaire,

le SaguendiacSaintJean comptaien 2003440 établissements rafatturiers, pour la
tres grande majorité (428) des PME. Leur contributidcoadmie régionale se chiffrait
a 602,6 N en salaires versés. La valeuredpgéditiongle nsemble des entreprises
manufacturieres atteignait 5,4, qui représentait 4@2des expéditions d@hsemble
du Québec. Lesxportationsde cette région représentaient%d,ties exportatits
gquébécises.

En cette méme année, 1%3874) de@®nsemble des PME de la région gapmmt leurs
produits; éurs exportations représentaient seulemerfwligdensemble de celles de la
région.

Pendant cette méme période, la valeur des biengexmant@nsemble des entreprises
manufacturiéres de la région était denillidrdde dollars, une augnt&tion de 136
par rapport a@nnée précédente. Toujours en 2003,994J8 la valeur des biens
expatés se destinaient vers fdatsUnis, surtou vers ces Etatsindiana, Kentucky,
MichiganOhio et Wsconsin.

En 2003, les sowecteurs du papier et des produits en bois, des produitsjueétel
des aliments dominaieptant amombre @tabliss@entsil y avaitl82 entgprises.

Globalemententre 1999 et 2003, kgortationsle la région avaient augmenté vers les
voisins du Sud ainsi que vers toutes les autres régions du monde.

3.4.2 Les infrastructures de transport
Le réseau routier

Dans cette région, le transpioterrégionagést, tout au mos, aussi important que le
transport provincial. Les routes stratégjqmisles 175 et 16permettent@cces a la
région pour le transport des marchandidess routes intérieures55 et 16,7sont
empruntées par la majorité des camions chargéslidigsdaretiers.

Le réseau ferroviaire

Les infrastructures ferroviairesur le transport de marchandisgsnptent deux
compegnies principalesoit lechemin de fer Roberv@aguenayropriété dedhican et

le chemin de ferd@htérét local interne ddiord du Québec (CFILINQ)Xui appetient au

CN.

Le réseau portuaire

Cette région possede deux ports en eau profmitkes installations portuairésican
a PortAlfred, et leport Saguenapn y retrouve également umtmal pétrolier (Albert
Maltaisqui esfermé depuis 1992

En 2006, le tonnage total de vrac manutentionné -Alfed était de 4,5 MCent
vingtcing navires ont transité par ce peod, qui représentee diminution de 12%
comparativement @hnée pcédente.

Poursa part, PorSaguenay a connu en 2006 hausse du tonnage manutenégour
un total de 3280Q. Cinquantequatrenavires y ont transjtoit une hausse de %3ar
rgpport a 2005.



Rappel territorial et économique des régions CETI

Le réseau aéroprtuaire

Trois aéroports relient la région au niveau aén@sils servent principafeent au
transport des passagérsagit des aéroports suivants

Aéroports provinciauxChicoutimdSaintHonoré et Chibougam#Lhapais
Aéroports municipauxAlma, Roberval et Bagotville
Aéroport intermunicipalDolbeadSaintFéicien
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4  Portrait de la demande de transport

Les pratiques logistiques et la demande en transport des entnepusasirieresdes
quatre territoires @&tude constituent le principal objet de notreeét

Dans un premier temps, nous tenterons de dnasg®rtrait précis de lardande en
transport de mareamdisesd tous modes confondu® chez les entreprises
manufactugéres des régions de la Capitdéonale, de Chaudiedppalaches, du Bas
SaintLauent et du SaguerdpacSaintJean. Ce portrait secomplété par quelques
données qualifaes surdmportance du transport dad@ntreprise, les motivations qui
guident le choix@n mode de transport @tht des connaissances en transpam et
intermodaté au sein des entreprises.

Nous observeranégalement les pratiques logistiques des entnejansgaturiaes La
logistique peut étre une activité interne ou exted@etr@prise. Dans le cadre de notre
étude, nous nous intéressons surtout aux pratiques logastiqueglies par les
ressotres internesdneentreprisetek les services de recherche et de développement, le
service des achats, des finances, de la production, du transporhtsdes ve

Enfin, nous interrogerons les entreprises manufacturieres sélectionnées suitésurs activ
d@xternalisation ainsi que gimtégration des activités de gestion et de manutention des
matieres dans la chaine logistique. Nous nous pencherons également sur le degré de
pénétration des technologies@élrmation dans leurs adtis.

Plus spéiquement, nous poursuivons les objectifs suivants

1 Identifier les entreprises manufacturiéres dites utilisatrices de servicepode tran
dans les territoires de rechercheagtder leurs besoins en transport et leur pratique
intermodale.

1 Observer legrpratiques logistiques et leur gestion de la clgipeusionnement

Au ciur de toute entreprise madgianfaatout ur i r
desquelles gravitent différents services destinés a souteniragdrinenda totalitées

activités de fabrication. Ainsi, en amont et en aval, on retrouvera les services
d@pprovisionnement, de gestion des sto@ksrghosage, de manutentio@xgpédition

ou de distribution. Plus précisément, en amont se trouventctem$ode gestiodes

flux de matiéres vers le lieu de stockatjen avdes fonctions de gestion des fiies
matiéresvers le lieu de distribution. La logistique gére ces fonctions et ces flux, dont
l@&nsemble forme une chaine logistique. Il va sans dire que (ttessspe le bon
fonctionnementde la chaine logistique.

4.1 Methodologie

Nous avons tout@bord identifié 1 200 entreprises appartenant a quatre des cing groupes
identifiés dans I8ystéme de classification des industries en AméBQUANT). Nerd

22 Groupe 1 agricultureforesterie, péche, chasse, extraction miniére etiextca pétrole et du gaz,
les services publics et la construction.
Groupe 2 diments, boissons et produits du tabac, sisieetextiles, usines de produits textiles,
vétements, produits en cuirprbduits analogues.
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cinquiéme groupe, que nous appelons le groupe du commerce et du transpbietfera |
de la deuxieme partie @duldequi portera sur les services desprair et de logistique.

Les sources Gdformation suivantesous ont permis de construire notre aimeu
d@ntreprise®t ce pour chacune des régions@titié’:

Banque &ntreprises du Québec diffuséehsiy://www.icrig.com

http://www.lesaffaires.comAtes.fr.html

http://www.lesaffaires.com

http://www.transportail.net/fr/repertoire.asp?region=3

http://www.pole-gca.ca/html/francais/pole_informe/publications.php

http://www.stat.gouv.qc.ca/regions/profils/profil12/12rindex.htm#sect manuf

Plan de transport de chaque régidtade sur le site
http://www.mtqg.gouv.gc.ca/portal/page/portal/regions/

Bulletin Statistique régimstitut de la ststique du Québec, volume 3,méwo2,
printemps 2006t ce pour chaque régiona@tude.

Nous avons ensuite subdiviséaretuaire en quatre partiase pour chaqueégion a
|@tude: CapitaleNationale, Chaudierdppalaches, SaguedlaacSaintlean etBas
SaintLaurent. Chaque annuaire régional compremadft et une saussections
correpondant a autant desoussecteurs @ctivités et chacune des sesections
comprenait quatre rubriques qualifiant les activités de distribution &tles épaient
1) locales et régionales, 2) provinciales, 3) interprovinciales 4) teiasforgt
internationales.

Puis,uneseconde sélection a été effectuémtase des données fournies, en, 203
|3nstitut de la tatistique du Québéselon lesquell®d,5% des entprises des quatre
régions a@tude étaient des PME (moins de 200 employés) etniaypeésE2,3% des
exportateurs québécais

Nous avongloncretenu les entreprises qui avaient un chiliffiaides de 5 M$ et plus,
qui employaient Sfkersonnes et plust qu exportaient aux Etatnisou ailleurs dans le
monde. En ce sen&tlde visaihotamment des entréggs dont les produits finis étaient
volumineux et lourds (exemplawachineries, papierjnerai), puisdiis étaient plus

Groupe 3 produits en bois, papier, impression et activités connexes de soutien, produits du pétrole et
du charbon, produits chimiques, produits en caoutchouc et en plastique, produits minéraux non
métalliques.
Groupe 4 premiere rfansformation des métaux, fabrication de produits métalliques, machinerie,
produitsinformatiques et électroniquappareils et composantes électroniques, matériel de transport,
meubles et produits connexes, activités diverses de fabrication.

23 Les site¥Veb mentionnés ont été consultés ergmadés de septembre 2006 et de juin 2007

24, Statistiques du secteur de la fabrication, activité totale, PME et grandes entreprissgcpeursbus
SCIAN et région administrative, Quela3
http://www.stat.gouv.qc.ca/donstat/econm_finnc/sectr_manfc/production/compilation_ra_pme_scian3_act_tot .2003.htm
[page consultée en sepbeen200p

25. Philippe Navarrd,.es PME face au défi de la mondiMisesigne du Développement écoiura,
Innovation et Exportation, féer2007, p11.
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sugeptibles de voyager par chemin de fer, ce qui nous permettait de toucher au transport
multimodal et petdtre méme d@htermodalité, souvent associée atonatié.

L&ude ne pouvait négliger les mouvemigtés et intraprovinciaux pouwrtant,puisque

d@une part ce transport @entribué a plus des deux tiers [a] la progression du transport
routier national et a plus de la mokbi€ %) de la croissance globale @elustrie du
transport routier depuis 2602 D&autre part, ces mouvementsi@dt &comprendre de
quelle facon ildisscrivaient dans afogique intermodale.

De fagon exceptionnelle, certaines entreprises manufacturieres ont été retenues parce
quielles assuraient la diversité du badsiireprises tant au chapitre des activités de
fabrication g@u chapitre des exportations ou des particularités économiqudsségion

Finalement, nous avons départagé les entreprises a visiter des entreprises a sonder en
fonction de leur proximité géographique et de la disponibilité de lewssopradts et
dirigeants a nous recevoir.

4.1.1 La collecte des données

Afin d@btenir a la fois des données qualitatives et quantitatives, un Ganegagalet
un questionnaire, déposé sur le portail du G BTt été préparés.

L @ntrevue

La logique de@Entrewe était basée sur celle de la cha@mprbvisionnement. Ainsi, elle
abordait, dangordre, les fonctions suntas :

1 Production

1 Approvisionnement
1 Expédition

1 Retours

Cette entrevue structur@@ermis de pousser plus l@tulde des besoins en tramspo
certains themesomme léntermodalité, les technologies deformation, etc.Elle
comportait également un voleéndances et dgewlept des affdiessquestions posées
solligtaientles points de vusur les marchés a développer et lesgsiténvisagées
pour y arriver.

Deux interviewers et deux adjoints responsables de mener les entrevues ont recu une
formation afin Gmélioreteur capacité a mener une entrevue de lf@eséntrevues se
sont déroulées entre le 10 octobre et le 6 déceaflte

En cours de route, de nouveaux sujets ont été in@asevle, notamment :

1 la localisation géographique des différents sites des entreprises et les activités
respecves de chacur@lx;

1 les lieux @pprovisionnement, les lieux de destinatismpaeuits finis et lesades
de transports, @is aient été imposés ou choisis;

1 les volumes des marchandises;

26. Joseph Dunlavy, Augustine Akudigibey Robert Masse, Denis Pilddbne anal yiesda de | 8
transport en 208tatistique Canada, division des transports.
27. www.transportintermodal.com

n
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1 la part du transport dans le colt du produit fini;

1 les relations entré@itrepriseses partenaires et leur niveiniétjration;

1 les modes deansport privilégiés par les entreprises;

1 les solutions envisagées pour diminuer les codts du tianisQaridvas dé@htrevueannexe)l

Taux de réponse

Au total, 149 entreprises ont été sollicitées pour une entrevue; le tansdearéfode
55,7%; quatrevingttrois entreprises manufacturiéres ont accepté de participer a une
entevue. @< dans la région de la Capidégionale que le taux de refus a été le plus
élevé (3060) et dans la région du E@sntLaurent qdl a été le plus bas8(®). Les
manufacturiers de la Capisbgionale se sont montrés trés réticents et parfois méme
méfiants pendant les entrevues; sans doute éfgisaticieux dae pas divulguer de
rensggnementpouvantnfluer suteur position concurrentielle.

Le questionnaire en ligne

Toutes és personnes qui ont pris contact avec les entreprises sélectionnées possédaient
une expérience de terrain dans les domaines du transport@pprogisionnement.

Leur role consistait a contacter les responsables ghottrah de la logistique dans les
entreprises sélectionnéeleua expliquer le but du tiennaireet a les informer dis

avaient jusdau 11 décembre 2006 pour le retourner.

Le questionnaire comportait 46 questfog Questionnairé demande annexe2) qui

portaient serislement sutes mémes sujets quentrevuelLa majorité des questions
étaient a choix multiples, ce qui permettait de couvrir plusieurs aspects et de diminuer le
temps de répse nécessaire.

Taux de réponse

Au total, 272 appels oété effectués entre le 20 novembre et le 4 décembre 2006. Le
taux de réponse a été de ¥6,%Ce faible résultai@splique par le fait que le temps
alloué pour répondre au sondage pouvait étre consiokénée trop court en cette
pérode ded@nnéeartialierement achalandée

4.1.2 Les entreprises participantes

Au total, 127 entreprises réparties sur les quatre terrigmissneation ont catboré a

|@tude. Il faut se rappeler que les territoi@sservation prilégiés sont ceux de la
CaptaleNationaleet de Chaudie&ppalaches;@st dilleurs sur cetda que se sont
concaitrés nos efforts, comme en témoigne la répartition par région des entreprises
participantesle la figure 4. En effet, des 127 entreprisgsitéeset sondées74,8%

étaient lodesées dans ces territoires.

Régions Entreprises vistées| Entreprises smdées| Nombre Total
CapitaleéNationale 17 8 25
Chaudiérd\ppalachey 34 36 70
SaguendéliiacSaintlear| 14 - 14
BasSaintLaurent 18 - 18

Total des entrefges | 83 44 127

Figure 4-1: Répartition régionale des entreprises participantes visitées et sondées
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Les personnes rencontrées et les persosmadéesdisent occuper des postes
décisionnels ou de directien@xception de % dé@rtre ellesdont les postes sont de
nature plus administrative (secrétaires de direction, comptables)

38%, coordonnateurs du transpor

21%, présidents ou vigeésidents

19%, logisticiens

14%, responsables des achats elagerovisionnement
5%, directeurs de production ou des ventes

4.2 Profil économique et industriel des entreprises partic ipantes
Il Savere que 95% des entreprises participargest des PME.

Comme les deux figurssivangs le démontrent, plus des trois quarts des asé&epr
partcipantes (78) sont en affaires depuis au maiixsans. Le chiffre @ffaires de
30,7% d@ntre elles se situait entre 1 et 10 M$. CellfoddEntre elles était sijeur a
100 M$. La majorité des entreprises de notre échantillonnage, ¥pias&,6n chiffre
d@affaires entre 1 et 25 M$.

Chiffre d@ffaires Nombre | %
0OalMs 4 3,1
1a10 M$ 39 30,7
10a 25 M$ 29 22,8
25 a 50 M$ 19 15
50 4 100 M$ 23 18,1
SQupérieur a 100 M$ 9 7,1
Inconnu 4 3,1
Nombre total des entreprig 127

Figure 4-2 : Répartition des entreprises participantes seldeur chiffre d@ffaires

Années dexistence| Nombre | %
la3ans 4 3%
4a10ans 27 21%
Supérieur a 10 ans| 96 78%

Figure 4-3: Répartition des entreprises participantes selon le nombréihnées en affaires

Toutes les entreprises participantes a la premiére partie de notre étudmemtpautie
quatre premiers groupes du SCIAB.figure4-4 illustre la répatibn des entreprises
sélectionnées selon leur amparce a un des ces groupes.
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Figure 4-4 : Répartition des entreprises participantes selon leur appartenance au groupe SCIAN

Le plus fort pourcentage esbnstitué par les entreprises dont les activités
manufactugres font partie du groupe 4, celui du métal et des activités diverses de
fabrication. Lesngreprisesi u v r damstle secteur des ressources naturelles et des
services publics, le gpe 1, conduient le pourcentage le plus faible de notre
échantillonnage. Viennent ensuite les entreprises dont les activitésitsentatares le
groupe 3soit les dérivés du bois, les combustibles et les produits cAir8gaeset

celles qui appartiennent aougpe 2soit le secteur des aliments et des textiles

Chacun des grands groupes du SCIAN se subdivise-gnospas qui correspadent a
autant de soesecteursndustriels. La figure suivamépartit les 127 eeprises selon
leur soussecteur @ctiviés.

Soussecteur industriel | Nombre d@ntreprises % d@ntreprise
Aliments 11 8,7
Ameublement 14 11
Bois 16 12,6
Machinerie et équements 11 8,7
Métal (produits) 10 7,9
Métal transformation 5 3,9
Plastiques 12 9,4
Produits chimiques 10 7,9
Usirage 9 7,1
Autres 29 22,8
Total 127

Figure 4-5: Répartition desentreprisesparticipantes selon soussecteurs industriels

28 Ce groupe comprend également le secteur des biotechnologies colemtifi secteurible» par
Pdle Québec/Chaudiefgppalaches.
http://www.polegca.ca/imports/pdf/fr/extrait_plan_strategigue 2004 2007.pdf
[pag consultée en septembre 2006]
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Dans &tudeactuelle les sousecteurs industrielss mieux représentssnt ceux de
l@meublement et du bois (2&)% secteurs traditionnels, de méme que celui des
plasiques (9,46), secteur émergent. lIs sont suivis de prés par lesestmuss de la
machirrie, des aliments, des produits chimigues et des produits métalliques.

Malgréle faitque le sousecteur industriel des aliments constitue?Z8&e Bactivité

manufactuére des régions de la Capitdéonaleet de Chaudiéppalaches et que

nous avons sollicité plusieurs entreprises de ce secteur, le taux deopadcipas

rggonsnda pas ®t ® aussi @®I.aNeaBmoing ee sectew s étél daur i
couvertgrace entres autresy la participation@htreprises des régions du-Basi

Laurent.

Les régions de la Capithllationalest de Chaudiémppdachesegroupent4,7%* des
activités manufacturierdsl soussecteur des produiteétalligues. Nous avon®nc
sdlicité la participation de 29 entreprises de cessotgiret 10 dntre elles ont
accepté. Dans cette région, nous avons égalemelégipriles sowsecteurs des
matériaux aoposites et des plastigy&2 entreprisesyles produits de revétement, du
bois et du mgble (30 entreprisesonsidérés comme des crénealeader ou
«associés par les pfessionnels du ministére du Dévedpent économique, de
|Bnnovation et dedxportatiori".

La région du B&SaintLaurent a une économie étroitement lidmdustrie fordiére,

mais elle compte également un secteur particulierement important pour la force de ses
exportationssoit la toube, classé&lans le sousecteur idustriel des produits iatiques,

gue nous avons couvareccingentreprises dans cetser.

Enfin, mous ne pouvions ignorer le sgasteur de la transformation du métal, de la
machinerie et deldisinage, ou se contemt 19,26 des entreprises participantes, la
plupart se trouvant au SaguéhagSaintJean, région reconnuatre autres, pour ses
activités dans le secteur@kiiniun.

Faits salllants
Le profil économique et industriel des entreprises participaes

127 entreprises, au total, ont particigude.
95,1% des 127 entreprises deraaichantillonnage sont des PME.
78% des 127 entreprises sont en affaires depuis aumains

53,5%, des 123 entreprises ayaatepté de fournir leur chifi@ffaires@nt stué
entre 1 et 25 M$.

T
T
T
T

29 Statistique du secteur de la fabrication, activité totale, PME et grandes entreprisessquesods
SCIAN et région administrative, Quél#sn3
http://www.stat.gouv.gc.ca/donstat/econm_finnc/sectr_manfc/production/compilation_ra_pme_scian3_act_tot .2003.htm
[page consultée en septembre P006

30 Statistiques du secteur de la fabrication, activité totale, PME et grandessepiae gasisecteur du
SCIAN et région administrative, Quél2803
http://www.stat.gouv.qc.ca/donstat/econm_finnc/sectr_ofprdduction/compilation_ra_pme_scian3_act_tot 2003.htm
[pag consultée en septembre 2006]

31 http://www.mdeie.gouv.qc.ca/page/web/piftieveloppementRegional/nav/accord/43685.html?iddoc=43685
[site consulté en 2006

32 Plus de 486 de la production @luminiumau Québec provient du SaguéhagSaintJean. A
I@&chelle mondiale, la productid@lwminium de cette région régamte 46 de toute la production.
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1 19,7% des 127 entreprises participantes occlgeatissecteur de la treormation
du métal, de la machinerie etiggriage.

1 9,4%des 127 entreprises participantes occupentestaug émergent des fjass.
1 8,7%des 127 entreprises participantes sont dans-kestels dedlimentation.

Analyse et constats

Notre échantillon @&@ntrepriseparticipantes représente bien le tissu économique des
régions ad@tude.

Nous avons sollicité un plus grand nead@ntreprises du groupgtdansfornation et
fabricationparce qin y retrouve un bon nombré&audtreprises exportetes. Le fait que

le groupe Jproduits en boigju SCIAN se retrouve en seconde place dans notre étude
traduit Bmportance croissanttes exportations de meubles québcblsus avons
également retenu des eptiges du groupe alimenty secteuqui a connu une hausse
importante de ses exportations en 200845

Bien que la majorité des entreprises participantes soit en afaireplds ddix ans,

nous avons un bassin intéressanByRtfentreprises ayant entre quadtedix ans
d@nciennetéOr, la réussite, dans le contexteddietdépendance éamnique des pays,
dépendmaintenanbeaucoup plus des capacités@dréprse dadapter avec rapidité
autant ses produits, ses modes de producippraisionnementd@xpédition quee

ses facons de rejoindre les clients et de travailler en intégration avec les partenaires
inhérents aux fonctionsommeciales Lantégrationdes pratiques logistiques et leur
optimisation par la chaineagprovisionnement onprobabément été, pour les
entreprises en affaires depuis plus longtemless@ttpeutétre encore, plus arduet
incompléte parce que tributageln changement deentalité dans lageuvernance.

Les entrepriseplus récentesont, pour ainsi dire, nées dans ou de ce courant de
libéralistion deséchangescde circulation du savoir, des changements technologiques et
des mouvements de capitaux internatidhaux

4.3 Pratiques logistiques des entreprises

Le transport est un service destiné a soutenir et a coordonner la totalité des activités
commerciales et, dans le contexte de la mondialisation, son role est stratégique. Le
trargport gnscrit non seulement comme ums domposantes de la gestion logistique
interne des entreprises mais aussi comme un maillon indispensable de la chaine
d@pprovisionnement.

Les compagnies manufacturiéres sont des utilisatrices de services de transport et génerent
des demandes a plusiettapes du cycle de vie des produiisllgs &briquent. Tout

d@bord en amont, des fournisseurs Wsme, puis en aval, @esine vers le client final

et ultimement, dans certains cas, du client final@&re len vuedhe activité de

reg/clage.

33 Selon ce qu or pgeut lire dans la revagensuell&Commerce international de marchandises du Québec
publiée en décembre 2005 par le ministere du Développement économiduystee et de
[@nnovation, dndustie du meubleserait passée du deptieme au huitieme ratigs entreprises
exportatrices québécoises entre 1999 et 2005.

34. B. Orser,Examining the characteristics of Canadian SME&xpltwtpre annuel du Conseihadien
des PME et déntrepeneuriat, Trg-Riviéres, 2006, 9.
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De ce fait, @tude se concentre sur les activités des entreprises manufacturiéres, celles
reliées a la production,@pbprovisionnement, @&xpédition. Elle@mtéresse également

aux volumes de transport que ces activités engendrent @anttaat|g@u sortant.

Enfin, pour chacune des activités étudi@dsdé se préoccupe des pratiques logistiques

des entreprises consultées afin de mesurer leur @a§géation soit d@terne ou dans

la chaine @pprovisionnement.

De facon générale, ldsnrées etesfaits présentés dans cette sectiomigmaent des
quatrerégions observées. Lorsque cela permettra de mettre en relief un trait particulier, le
BasSaintLaurent et le SaguedlagcSaintJean seront traités distemeént.

4.3.1 La production

Il y aquaranteans, le modele de production taylefiedien, basé sur la standatts

des produits, avait la cote. Depuis les années\qugtret &wvenement des ks
électromécaniques et robotiques, qui réduisent considérablement le tempgrde mise
route, le modéle de productitusteatempsou JAT** est en vogue

Dane gestion de flux poussél@ntreprise manufacturiere qui adopte le mode de
production JAT passe a une gest®filuk tirés; la demade est tirée par les clients et
non poussé@ar kentreprise. Le JAT oblig@rtreprise manufacturiere a revoir non
seulement ses activités internes, mais aussi les gaiivitésont périphériques,stid
tratement des commandds planification de la demantiegestion des fournisseurs,
l@&pprovionnementla planitation de la production, le conditionnemé@mdsémblage

le transport ef@intreposage.

Le JAT commande&aboption é&n mode de gestion transvegsat le recours aux
techrologies dedhformation et des communicatioffi$C) pour assurer la fluiide
ldnformation et des matieres ales marchandises @ntérieur méme dd&htreprise
manufacturiere et avec toukes intervenants extérieurs comstht la chaine
d@pprovisionnement. Le JAT provoque la diminution desibotgués et desgues de

pénurie de matieres premieres notamment. Sous le mode JAT, la préauétoais

quantités désirées, les délais de livraison sont précis, respectés et plus courts, les colts
d@xploitation sont a la baisse. On vise le lgaspiéro.

Le défi du JATreposesur la capacité de fabriquer, sur commandes ezohasit,
plusieurs produits différents en petites quantitde pondre aux besoins des clients
qui exigent un bon produit, vendu a juste prix, livré en bon étan, mnoiment, au bon
endroit et en quantité suffisante.

Certains cherchetftaffirment que le JAT permet de réaliser les économies en lien avec
les centres de colts suivants

75 & 9806 de réduction de délais;

75 a 9% de réduction des stocks;

25 a 5@ deréduction de la surface pour la production et la distribution;
75 & 9806 de réduction de tempéad-ét.

35 Un astérisque suggere la consultation du glossaire.
36 Statistiques tiréefude étude de Pons et Chevadtdues dans Bigras, Yvon et autrasiemande de
transport de marchandises au Québec et darer acistiggamest perspeCiyeR, 1996p. 10Q
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Deux modes de production

Plus de 706 des 127 entreprises participafdbsiquent des produits finig; magrité
d@ntre elles@nt quaune seule uw et elle est localisée au Québec.

Il existe deux modes de productide makeostocket le makdécorderLe premier
modeconcerne les produits fabriqués pour pos&ge, largement distribués et pour
lesquels les délais de livraison sont courssjjsiisont fabriqués suivant un historique
de commandes. La quantité de produitsgiads est basée sur une estimation des
marchés. On parle alors de flux poussé. Le deuxieme mode, adapté au drkgest le
orderll concerne les produits dont larfeationest assujettie a des commardias; la
fabriction n@st pas toujours réguliére. Ce mode présu@astehcedne panoplie de
produits aux caraistiques différges ou référencements réception de la commande
génere la mise sous tengie la chaine degoiuction. On parle de flux tiré. Ce mode de
production demande une forte capacité de réacti@dapthtion des opérations de tous
les secteurs d@mntreprise manufacturierealégalementin impactsur les activités du
transport.

Sur 96 entreprises qui ont fourni des données sur leurs pratiquisafiénGent
pratiquer le JAT de production. Pourtant, 2bd@&ntre elles disentqaiuire ou bien

sous le modenakdostoclkou bien sous ledeux modes en fait,elles entreposent ou
conservent des stocks de sécurité ou basent leur producten kistoriques de vente

de deuwang’. De plus, selon les relevés de notre enquétép 8esentreprisesle la
CapitaleNationale etle Chaudierdppalacheglisant produire en JAT, recent quand
mémea de &ntreposage sur leur site méme ou dans leur région.
Ldapp!l i| Certaines possédent ou louent des entrepots awtEatsua

du JAT pur... Montréal.

Dans le BaSainiLaurent, la pratique de [ntreposageest
caractéristique a deux seasteurs @ctivitéshien identifiéssoit celui de@limentation

et celuides produits chiues.Au Saguendliiac SaintJean, les entreprises shus
secteur du métal achétent de grandes quafitit&s tbrsque les prix sont avantageux et
doivent donc entreposer.

Enfin, les entreprises, toutes régions confonduesappiia/isionnent en Asie affient

gu@ la demande des fournisserliss doivent commander desnjiiss importantes

sous peine de ne plus pouvoir entretenir de relations commerciales avec ce continent.
Ced force, en quelque sorte, le recouEnéréposage.

Le JAT, entendu dans son sens pudut en flux tendu®t ne requiert ni la consti
tution de stocks ni@ntreposage des produits, finis ou-§iemj entre la production et la
livraison au clieffinal; aussitot falgués, les produits sortent @sihe.

En cela, la région du SaguéhagSaintJean se démarquesdautres 88% des
entrepises disent prodeien JAT eh@&ntreposent pas.

37. 1l convient de nuancer les réponses. On peut inférer que tout ce quieehipasnnécessairement
transformé et expédié, dans les 24 heures, vers le lieu de conspetr@i®ries entreprises
confondaiensouvent lecjusteatemps»relatif au mode de production avec celuidpddition vers
le client final. Cette question sera abordée darschaior segment de ceptartie, au moment ou
nous toucheronsla question des produits finis.
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Une seule entreprise dans la Capiiatienale etlansChaudiereAppalaches, pour qui le
ebusinéseeprésente déja 10 a%%sle son chiffre @ffaires, est en voie de pratiquer le
flux tendu et doitependanthanger a la fois sorode de production, de livraison et la
vocation de certains sites payreslapte

Les pratiques logistiques observées

Les pratiques logistiques concernent toutes les mesures mises en place par les
manufacturiers afif@surer la plus grande fluidité physique et informationnealideposs

selon les principes du JAT. Le recours achndéogies dedmformation et dea
communicatioptimisea logistique des entreprises en synchrori@saserhble de leurs
activitésnotamment celle de la production, leur activité centi@tiedé 8ntéresse donc

au degrédltilisation des TICparlesentrerisesde chantillonnage.

La figuresuivane représente le résultat des entreprises ayant répondu a la question
suvante: «Avezvous recours a un progiciel de gestion intégrée (MRP ou ERP) pour la
gestion de votre chaine logistique?

Logiciels Nombre
ERP® 35
MRP¥ 11
Systémes maison 25
Aucun 29
Nombre total @ntreprise| 100

Figure 4-6: Répartition des entreprises selon les types degiciel de gestion de la
production

Les donnéedémontrent que 71% des entreprises répondantes font usage des TIC
pour optimiser leur production et les opérations qui lui sont rattachées.

Toutes choses étantatives, les entreprises du-BaswlLaurent font usage, dans une
proportion de 9%, dun progiciel de production. Les progiciels de production sont
utilisés par 7% des entreprises de la EalpNationale etde Chaudiérd\ppalaches.

Selonés entreprises qui accordent leur préférence a des systemes maison, il est plus facile
d@dapter cesderniers aux variations de la demande. Ainsi, le colt des mises a jour,
sauvent fréquentes, devierdinsi moins important. Ces entreprises redoutent la
dépendance aux consultants et se montrent sceptiques quant a la@dpiokistiah

daun systeme ERBu MRP commercialis®ar contre, leurs systémes informatiques
maison ne gerent souvent que les activitées é@nteéd de la commande et son
éclatement en production; les volets transport ebdtigtn ry sont pas intégrés.

L&tude @ntéresse eégalent aux fonctions du ERP utilisées par les entre@wmase
le démontréa figuresuivang, surtrentecingentrepriseparticipantes quiiilisent, trois
seulement y ont intégré la fonction transport. Si la plupart dgsisggvisitéesont

choiside ne pas le faj@st q@lles ont jugé cette intégration déficiente.

38 Logiciel dggestion qui permefidtégrer@&nsemble des fonctionBide entrepse.
39 Logiciel @ planification et de conkeddes ressources et des statkgrmet de gérer la production
industrielle
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Elleslui repochent de gérer le transport d@assolusans tenir compte des modalités et
des contraintes multiples auxquelles le transportupsttiass

Fonctions intégrées Nombre d@ntreprises | %
Finances 7 20%
Ressources humaines 3 8%
Production 6 17%
Transport 3 8%
Entreposage 5 14%
Gestion relation cliefburnisseu| 5 14%
Gestion des données 5 14%
Douanes 1 3%
Nombre total @ntreprises 35ut i | i s aBRP
Figure 4-7 : Fonctions intégrées au ERP chez les entreprises participantes

Faits saillants

La production

1 66,6% desentreprises qui ont fourni une réponse a ce sujet affirmequigrae
JAT de prodction.

1 25,8% des ces 66% disent produire ou bien sous le maddeostoclkou bien sous
lesdeuxmodes.

1 88,5% desentreprises répondantes du Sagut@aSaintJean gérent en flux tendu
et se démarquent de toutes les autres régions.

1 72% des entrepses de la Capitdiationale etle Chaudieréppalaches utilisent un
progiciel de production.

1 91%desentreprses du BaSaintLaurent emploientn progiciel de prodtion.

1 29% des entreprises ayant fourni des données a cdidiligémt aucun pragel de
production.

1 8,6% seulement des 35 entreprigiisant un ERRnentionnent avoir intégré la
fonction «ransport» au progiciel de production.

Analyses et constats

Le fait que les emfprises du SaguedlagcSaintJean entreposent paexplique pala
proximité des famisseurs et des clients finals tektgeur dezlluminium, par er@le.
Par contre, celles qui travaillent dans lesseoteurs du bois et du papier epatsent
b e auc o u peffet coli@dtéral de lawcrse forestiere.

Dans le BasSaintLaurent les entreprises du sesecteur dedlimentation louent
sauvent des entrepbts a Montréal. La majorité de leurs produits finis est destinée au
marchéoutremer, cette ville @npose comme lieu de transit puisque ledupis sont
expédds en conteneurs.
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Il semble y avoir des concemidifférenteschez les entreprises consultéde & JAT
de production et le JAT de distributididu &cart entre les entreprises qui psethi en
makéostockmais qui affirment gérer la produten JAT.

Le JAT est la pour reste@st indéniable, mais ses principales composantes ne sont pas
applicables a tous les seasteursdctivités. Son application-el¢ souhadble dans un
contexte ou toutes les instances gouvernementales chdeshenitions au GES
sachant gk génére une pression importante sur la demande de transport et
particulierement sur celle du routier?

Il semble inquiétant que 2©des entrepriseditilisent aucun progiciel de proiiton car
«[é ] la technologie esn train de devenitoutil primordial servant &soudre les
problémes de logistiflie

4.3.2 Léapprovisionnement

L@ne des fonctions les plus importantes aw@gia entreprise manufacturiése celle
de Bpprovisionnement. Les activités rattachéeieaf@ection sont@cquisition de
matieres premieéresais aussi leur manutention, leur conservation, leur coraditent
et leur transport.

Il est facile de comprendi@nlportance de la fonction approvisionnement et la place
centrale gi@lle occupe da la chaine logistiquesuffit ddmaginer ce qui pourrait se
passer sidlimentation réguliére et suffisariimel entreprise mafiacturiere en matiéres
premieres connaissait des ratées.pénurie due a un manque de synchronisme entre le
fournisseuret le manufacturier, par exemple, pourrait nafersent nuire a la
production mais pourrait aussi, surtout dans les régions ou la concurrenoeegst fér
provoquer la migrationdelamdihuvr e qual i fi ®e.

Nous traiterons ici de la provenance desnespeemieredes entreprisede leur mode
de transport ou@cheminement et de leur volume. Nous nous intéresselenseét
aux pratiques logistiquear rapporta cette activité, plus prémsent dans laglations
des entreprises avéurs fournissgs. De facon générales données etes faits
présentg dans cette section proviennentogedrerégions observees.

Les sources @pprovisionnement

La complexité de la fonction approvisionnement est relative a la quantitéodardtesp
requises poufabriquer les produits et au nombre de pd@y8 gdroviennent les
approvisionnements. La baisse progressive des droits de douane et la libéralisation du
commerce international favoriseapprovisionnement sur les marchés internationaux.

Par contre, la pspection est longue et colteesées prix sont smis aux fluctuations

du cours des monnaies.

40. Direction générale du secteur des services et grargls. peojlogistique et la gestion de la chaine
dGapprovi si onne me nhtp:/stitegs.icdidca/pics/emfllodistics Epdf per spect i v
[page56,consultéenmai 2007]
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