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INTRODUCTION

1 I mportance des affaires électroniques pour lestransports au Canada

Internet engendre une révolution de lafacon dont les entreprises font des affaires. Il achangéla
fagon dont les organisations fonctionnent et font des affaires en autorisant la restructuration des
processus d' approvisionnement, de production et de logistique. || a accru la capacité des
entreprises de collaborer au sein de la chaine d’ approvisionnement et d’ adopter de nouvelles
pratiques d’ achat et de vente ou de S'y adapter. Il en est découl € une baisse des colts d’ opération
et une amélioration de I’ efficacité, une évolution des relations avec les fournisseurs et clients, et
un changement de la structure de I’ industrie. Internet a une incidence importante sur les
transports au Canada, car ce secteur est alafois un utilisateur d’ Internet et un fournisseur aupres
d’ entreprises qui utilisent le Web. Le commerce é ectronique offre aux entreprises de transport
des possibilités d’ utiliser latechnologie pour améliorer le service, accroitre la productivité et
réduire les codts. Les affaires é ectroniques soulévent un défi car elles créent de nouvelles
exigences et capacités de la chaine d’ approvisionnement qui influent sur la demande des services
de transport et, dans de nombreux cas, générent de nouvelles exigences a satisfaire. Il s agit

d’ une source de défis autant que de possibilités, car Internet réinvente le marche par la création

de bourses de fret et lacommercialisation en ligne des services.

Les transports canadiens seront confrontés a des enjeux importants dans un proche avenir. Quels
types de stratégies d affaires é ectroniques doivent étre adoptés et a quel rythme? L’ adoption du
commerce €électronique est-elle une nécessité pour les entreprises qui veulent étre compétitives
sur le marché mondial et nord-américain des transports? Quel est |e role des bourses
électroniques dans les transports? Quelle est I' ampleur du changement requis de la part des
entreprises de transport pour qu’ elles s adaptent aux besoins de transport des clientsal’ ere

d’ Internet? Ces enjeux sont importants a tous les échelons des pouvoirs publics également.
Comment les changements du marché influeront-ils sur la structure concurrentielle de I’industrie

du transport et particulierement la capacité de transporteurs basés au Canada de faire
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concurrence aux transporteurs américains? Quelle seral’ incidence des affaires €l ectroniques sur

les tendances de la demande de transport et quelle seraleur incidence sur I’ utilisation et le besoin

d infrastructures de transport? Va-t-on assister a des transferts de mode importants? Quelle est

I'incidence des gains d’ efficacité générés par Internet sur la demande d' infrastructures de

transport? Quelles en seront les répercussions sur la congestion, I’ environnement, la sécurité et la

consommation d’ énergie'?

2.

Objectifs, portée et méthodologie de I’ étude

Le présent rapport a été prépare pour le Comité d examen de laLoi sur lestransports au Canada

(CELTC) avec le mandat suivant :

$
$

Evaluer la place des affaires éectroniques dans les transports au Canada.

Etudier les orientations précises que peuvent adopter |es entreprises canadiennes de
transport dans le domaine des affaires électroniques.

Préciser lafacon dont le commerce électronique peut influer sur la compétitivité du
transport canadien.

Préciser les répercussions sur la politique gouvernementale.

Un cadre d' analyse de ces questions est décrit ala figure 1% Les affaires é ectroniques peuvent

influer sur lademande de transport en :

$

« dématérialisant » les produits matériels, réduisant ou transformant ainsi la demande de
transport;

changeant les pratiques de gestion de la chaine d' approvisionnement qui influent sur la
forme et le contenu des achats des expéditeurs auprés des fournisseurs de services de

transport;

YPour une explication plus détaillée de ces questions, voir Chow, 2000.

“Ce cadre est une synthése d’ un cadre détaillé qui est résuméal’annexe A.
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$créant de nouveaux modél es de distribution et besoins de transport par voie de ventes en ligne.

Les affaires électroniques peuvent influer sur I’ offre de services de transport en permettant aux
entreprises de transport d’ améliorer leurs propres processus opérationnels internes, la gestion des
relations avec la clientéle, les achats et 1a coordination de la chaine d’ approvisionnement.
Internet permet |a croissance de bourses commerciales ou de cybermarchés, qui fournissent un
nouveau support aux expediteurs et aux transporteurs pour I’ achat ou la vente de services de
transport. Tous ces changements du volet offre, du volet demande et de la nature des interactions
commerciales ont des répercussions sur la structure commerciale de I'industrie des transports et
par conségquent, des répercussions sur les volets sociaux, environnementaux et économiques, et

sur la sécurité de la soci été.

La présente étude est axée sur le secteur fret de marchandises de I’industrie du transport.
L’ utilisation des affaires électroniques par les secteurs du transport ferroviaire, du transport

routier et du transport maritime/port des transports canadiens y font I’ objet d’ un examen spécial.



Le rapport est baseé sur larecherche et I’ examen a grande échelle de la documentation des
universités et de I’industrie ainsi que sur la collecte d’ information primaire auprés des
représentants de I’ industrie. Les auteurs du rapport ont mis a profit des études connexes
parrainées par le CELTC ou Transports Canada, ou réalisées par le personnel du CELTC. Ces

études et leurs liens avec le présent rapport sont résumés al’ annexe B.

3. Environnement et concepts des affaires électroniques

Le terme affaires é ectroniques désigne toutes les opérations commercial es effectuées, facilitées
ou autorisees par | échange électronique d’informations, que ce soit par Internet (Web), par

I’ échange de données informatisées (EDI), les intranets, les télécommunications spécialisées ou
le courriel. Au nombre des opérations, il y a celles d’ achat ou de vente, le service alaclientéle,
la collaboration avec des partenaires commerciaux ou les opérations administratives au sein

d’ une entreprise. Les opérations peuvent intervenir au sein d’ une entreprise et toucher la chaine
d’ approvisionnement interne ou se faire entre plusieurs entreprises et toucher la chaine

d’ approvisionnement externe. Les opérations é ectroniques qui entrainent un changement dans la
propriété d’ un produit ou d’un service (celles d’ achat ou de vente) sont désignées sous le nom

officiel de commerce éectronique.

Les affaires électroniques sont souvent qualifiées d affaires d entreprise a entreprise (B2B),

d’ entreprise a consommateur (B2C), d’ entreprise a gouvernement (B2G) et de consommateur a
consommateur (C2C). La croissance et I'ampleur potentielles des affaires électroniques sont
étourdissantes. AMR Research estime que I’ activité é ectronique B2B représentera 5,7 billions
de dollars en 2004, soit environ 29 % de toutes les opérations commerciales. AMR déclare que
les entreprises chefs de file réaliseront plus de 80 % de leurs activités par |’ intermédiaire du
Web. A I’image du marché B2B, le segment B2C connait une croissance rapide. Forrester
Research estime que les dépenses de consommateurs en ligne se chiffreront a 2 billions de
dollars, soit |e huitiéme de toutes | es dépenses effectuées sur le marché de détail d’ici I’année

2003. Forrester Research prévoit également que le nombre de foyers qui effectuent des achats en
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ligne augmenterade 17 millions al” heure actuelle 249 millions d'ici 2004. Selon la Table ronde
sur les possibilités des affaires él ectroniques canadiennes, la valeur des affaires électroniques au
Canada était d’ environ 11 milliards de dollars en 1999. D’ici 2003, on prévoit que lavaleur du

commerce €l ectronique canadien atteindra environ 94 milliards de dollars.

Stati stique Canada constatait en 1999 que 52,8 % des entreprises du secteur privé utilisaient
Internet. Ces entreprises réalisaient 75,4 % des activités économiques du secteur priveé.
Seulement 37,1 % d’ entre elles n"avaient aucun plan d' utilisation d’ Internet. On trouvera au
tableau 1 |’ activité de ventes et d’ achats par Internet des secteurs canadiens du transport, de la
fabrication et des ventes au détail. Un indice de I'importance du commerce éectronique dans le
milieu des transports au Canada est tiré de I’ enquéte auprées des expéditeurs réalisée par le
personnel du CELTC?. Les statistiques du tableau 2 indiquent I’ampleur de |’ utilisation de I’ EDI
ou d' Internet par les expéditeurs canadiens avec les fournisseurs de services de transport. Le
pourcentage de répondants qui utilisent Internet est nettement plus élevé (57 %) quele
pourcentage de ceux qui utilisent I’'EDI (36 %). De plus, 22 % prévoient utiliser Internet pour
leurs opérations avec leurs fournisseurs de services de transport, alors que seulement 16 %
prévoient exploiter I'EDI pour ce faire. Celareflete I’ accessibilité et |a popul arité supérieures

d’ Internet aupres des expediteurs.

3Hinchcliff, 2001.



Tableau 1 — Utilisation d’Internet dans le secteur privé canadien (1999)

Caractéristiques de I’ utilisation d' Internet

Secteur industriel

Transports | Fabrica Commerce
et entre- tion de détail
posage
Pourcentage d’ entreprises qui utilisent Internet pour vendre 10,1 14,9 10,9
des produits ou services
Pourcentage d’ activités économiques imputabl es aux 21,2 16,3 21,9
entreprises qui utilisent Internet pour vendre
Pourcentage d’ entreprises qui utilisent Internet et I’ utilisent 23 233 27
pour vendre des produits ou services
Ventes par Internet avec ou sans paiement en ligne (millions) | 164,3 $ 900 $ 610,6 $
Ventes d’ Internet en pourcentage des recettes d’ exploitation 0,3 0,2 0,3
totales
Pourcentage d’ entreprises qui utilisent Internet pour acheter 10,7 18,9 10,8
des produits ou services
Pourcentage d’ activités économiques imputabl es aux 27,8 318 15,7
entreprises qui utilisent Internet pour acheter
Pourcentage d’ entreprises qui utilisent Internet et |” utilisent 24,4 29,7 26,7

pour acheter des produits ou services

Source : Bakker, 2000




Tableau 2 — Utilisation de I’échange de données informatisées et
d’'Internet — 2000

Utilisation de I’échange de données

informatisées (EDI)

Plan Nombre
Utilisation | d’utilisation | NSP/S.O.| total de
de I'EDI de I'EDI réponses
Avec les fournisseurs de produits et de 35% 21 % 44 % 110
matériaux
Avec les fournisseurs de services de 36 % 16 % 48 % 107
transport
Au sein de votre entreprise 54 % 8 % 38 % 115
Avec la clientéle d'affaires 50 % 13 % 37 % 120
Avec le consommateur final 21 % 14 % 65 % 100
Avec le gouvernement 21 % 9% 70 % 99
Utilisation d’Internet
Plan Nombre
Utilisation | d’utilisation total de
d’Internet | d’Internet |NSP/S.O.| réponses
Avec les fournisseurs de produits et de 60 % 15 % 25 % 115
matériaux
Avec les fournisseurs de services de 57 % 22 % 22 % 120
transport
Au sein de votre entreprise 72 % 5% 22 % 129
Avec la clientéle d'affaires 59 % 20 % 21 % 120
Avec le consommateur final 42 % 13% 44 % 104
Avec le gouvernement 37 % 12 % 52 % 104

Source : Hinchcliff, 2001
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. Impact des affaires électroniques sur la demande de transport

1. Gestion dela chaine d’ approvisionnement

La chaine d’ approvisionnement désigne toutes les entreprises et les processus qui entrent en jeu
dans la production et lalivraison d’un produit au consommateur final. Les processus de la chaine
d  approvisionnement incluent toutes les activités requises pour s approvisionner en fournitures et
matieres premiéres pour la production, en produits finis pour larevente et en pieces pour le
service aprés-vente, comme I’illustre lafigure 2. Les processus de la chaine d’ approvisionnement
incluent lafabrication et la production de produits ou services et lalivraison des marchandises a
chague membre de la chaine d’ approvisionnement, ce qui inclut lalogistique alafoisinterne et
externe et lalogistique inverse. La chaine d’ approvisionnement elle-méme peut étre constituée

d’ une seule entreprise intégrée verticalement et de son client final. Toutefois, rares sont les
entreprises aussi complétes; lamajorité d’ entre elles sont plutét I’ un des maillons d’ une chaine

d’ approvisionnement plus vaste, un réseau de fournisseurs et leurs fournisseurs et clients, et leurs
clients. Cette structure de I’ industrie axée sur le marché bénéficie des colts inférieurs et de la
productivité de la spécialisation, différents membres de la chaine d’ approvisionnement gjoutant
successivement de lavaleur. On prévoit que la chaine d' approvisionnement elle-méme deviendra
I’ entité commerciale, qui fonctionnera comme une famille d’ entreprises dont chague membre
contribue a une compétence de base précise. Ce type d’ organisation ne deviendra pas dominant
du jour au lendemain, étant donné que le partage d’ informations commercialement sensibles est
étranger ala culture de nombre d entreprises. Toutefois, des économies de colt réelles peuvent
étre réaliséeslorsqu’il y acollaboration entre les partenaires de la chaine d’ approvisionnement,
voire entre les concurrents, et le processus a dé§a commencé dans un certain nombre d’industries.
Par exemple, un certain nombre d’ entre elles ont effectué des gains remarquables au moyen du
processus de planification, prévision et réapprovisionnement concertés (Collaborative Planning

Forecasting and Replenishment ou CPFR).



Figure 2. Gestion de la chaine d’ appr ovisonnement
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Plan
Livraison Approvision- Fabrication | Livraison | Source Fabrication | Livraison Source Fabrication | Livraison
nement
Fournisseur | Fournisseur Votre entreprise Client
des (interne ou externe) (interne ou externe)
fournisseurs

La gestion de la chaine d’ approvisionnement consiste a planifier, a exécuter et a controler les

méthodes qui entrent en jeu dans la livraison de produits au consommateur final, au meilleur prix

possible. L’information atoujours été cruciale pour ces trois taches de gestion. Des données

comme les prévisions de la demande et |es futures conditions de colts constituent le fondement

des décisions d’ optimisation concernant la production — réseau de distribution et acheminement

des produits, et collaboration au sein de la chaine d’ approvisionnement. Le flux d’information

déclenche les opérations et permet une coordination plus précise entre les différents

protagonistes de la chaine durant I’ exécution. L’ information détaillée en temps réel permet un




12

contréle étroit des processus, une souplesse habilitante et la capacité de réagir al’ évolution des
conditions du marché ou aux processus qui échappent au contrdle. Aussi, latechnologie de
I"information atoujours eu une influence importante sur I’ efficacité et larentabilité de la chaine
d’ approvisionnement. Le tableau indique les applications les plus importantes d’ Internet pour les

activités de la chaine d’ approvisionnement.
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Tableau 3

Application d' Internet aux processus de la chaine d’ approvisionnement

Achats X Planification de la demande grace a Internet; disponibilité
en temps réel/capacité d’ engagement et exécution.

X Autres liens avec les systemes d’ achat, d’'inventaire et de
prévision avec les fournisseurs.

X Demandes de paiement automati sées.

X Achats directs et indirects par I'intermédiaire des marchés,
des bourses, des encans et des services d appariement entre
les vendeurs et les acheteurs.

Logistique interne X Programmation, expédition, gestion des entrep6ts, gestion
de la demande et planification intégrées en tempsréel et
planification et programmation avancées al’ échelle de
I’ entreprise et de ses fournisseurs.

X Diffusion al’ échelle de I’ entreprise de données en temps
réel sur lesinventaires sortants et en cours.

Opérations (production) X _Echange d infor_mati on, programmation et décisiqn
intégrées aLx usines, aux assembleurs en sous-traitance et
aux fournisseurs de composants.

X Information en temps réel sur la disponibilité et |a capacité
pour les effectifs et réseaux de vente.

L ogistique externe X Ttaitemer)t en temps réel des commgnd%, qu’ glles goi ent
déclenchées par un consommateur final, un préposé aux
ventes ou un partenaire du réseaul.

X Accords et modalités contractuelles automatises
spécifiques au client.

X Acces du client et du réseau al’ avancement de la
fabrication et delalivraison du produit.

X Intégration concertée avec les systemes de prévision du
client.

X Gestion de réseau intégrée, ce qui inclut I’ échange

d information, les demandes de garantie et la gestion des
contrats (« versioning », contrdle des processus).

Source : Adapté de Porter, 2001



14

Letransport est I’ un des processus les plus importants et les plus cruciaux de la chaine

d’ approvisionnement. Les codts du transport représentent environ 60 % du co(t total de la
logistique et dans de nombreux contextes d’ approvisionnement, le transport constitue la
composante la plus importante du cycle de commande, influant sur la rapidité et lafiabilité de ce
cycle et sur laqualité de I’ expérience du client. Le secteur des transports est a lui seul une
industrie, composee de multiples modes et de milliers d’ entreprises individuelles qui luttent pour
le marché des expéditions. Les services et capacités que I’ industrie des transports doit fournir et
les moyens selon lesquel s les entreprises de transport commercialisent et produisent leurs
services sont profondément influencés par |es affaires électroniques. Les affaires électroniques

influent sur la demande de transport de diverses fagons.

* Latechnologie éectronique et, plus précisément, latechnologie des affaires
électroniques, a permis aux gestionnaires de lalogistique et de la chaine
d’ approvisionnement d’intégrer leurs activités et de collaborer au sein des entreprises
et entre celles-ci. L’intégration et la collaboration sont compatibles avec des stratégies
de gestion comme I'impartition et |a participation a des alliances et des partenariats. Il
en découle pour les fournisseurs de services de transport |’ exigence d’ étre en mesure
de jouer un réle de partenaires, en échangeant et en gérant I’ information.
L’améioration de I'information et e renforcement de |’ intégration appuient
I utilisation de systemes d’ approvisionnement sur demande qui imposent de nouvelles
exigences aux entreprises de transport en matiere de diversification des types de
services, de technologies et d’ autres capacités, et d’amélioration de la qualité de ces

facteurs.

* Lecommerce éectronique a été adopté dans la fonction d acquisition avec pour
résultat alafois des possibilités et |a nécessité pour les transporteurs de se relier

€électroniquement aux clients.
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e Latechnologie des affaires électroniques a permis la création d’ entreprises en ligne et
celles-ci utilisent des réseaux et stratégies de distribution différents. Les changements
de la demande de transport et des capacités des transporteurs découlent de ces
nouvelles entreprises en ligne, et provoquent des changements de modes. Les
nouvelles entreprises ont des besoins de logistique différents et donc des besoins de
transport différents. La désintermédiation des intermédiaires de la chaine

d’ approvisionnement pourrait provoguer une modification des modes de distribution.

* Lesaffaires électroniques peuvent remplacer les mouvements matériels par la
numerisation, qu’ on appelle également dématérialisation ou matérialisation
électronique. Elle consiste en un remplacement des biens tangibles par des biens
virtuels, ou numérisation. Il peut en résulter une réduction des besoins de

mouvements physiques.

2. I ntégration de la chaine d’ approvisionnement

Apercu

Latechnologie électronique et plus précisément la technologie des affaires électroniques a
permis aux gestionnaires de lalogistique et de la chaine d' approvisionnement d’ assurer
I'intégration et la collaboration au sein des entreprises et entre celles-ci. L’intégration et la
collaboration concordent avec latendance al’impartition et la constitution de partenariats et
d’alliances. Les entreprises ont toujours recherché cette intégration pour réduire la durée du
cycle, les stocks et |es autres colts de la chaine d’ approvisionnement, particuliérement dans les
industries ou le risgue de désuétude des stocks ou la valeur de ceux-ci sont élevés. Internet est un
meédium incroyable qui permet laréalisation des activités de la chaine d’ approvisionnement de

maniére vraiment synchronisee.

A |’ échelon interne, Internet permet des gains d’ efficacité par voie de création d’ intranets qui
assurent que tous les employés ont acces ala méme information, ce qui facilite la collaboration
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au sein des entreprises, entre les emplacements et entre les divisions, et gréce alatechnologie
d’information de gestion qui permet le partage de I’information entre les applications et les
différents systémes existants. Cette derniére technologie inclut FTP et XML, qui ont ensemble la
capacité d’ accepter automatiquement les données en format XML et de produire des données

dans ce format.

Internet permet des gains d’ efficacité externes en appuyant les alliances au moyen de liaisons
point a point qui permettent aux systemes d' information d’interagir sans intervention humaine
pour les téches de routine, permettant I’ intégration de partenaires multiples en fournissant des
données exactes atous les membres de la chaine d’ approvisionnement simultanément. 1l en
découle la possibilité d’ une optimisation de la chaine d’ approvisionnement, réduisant |’ effet

« boule de neige », des pointes dans les commandes, et les pénuries et excédents de stocks causes

par des retards d’ acheminement de |’ information.

Habilitation de systémes d’ approvisionnement sur demande

Laréussite del’'intégration permet de transformer la chaine d’ approvisionnement pour passer de
I’ approvisionnement automatique al’ approvisionnement sur demande. Le modél e traditionnel de
la chaine d’ approvisionnement automatique visait a prévoir la demande, a produire pour
constituer des stocks et a entreposer les produits a proximité du consommateur afin de satisfaire
lademande. Il en découlait des réductions du colt de production et de transport, mais une
augmentation des codts de détention de stocks importants. Les systemes d’ approvisionnement
sur demande, comme | assemblage ou la fabrication sur commande, provoquent un report de la
production du produit ou de la détention d’ inventaires le plus loin possible en amont de la chaine
d’ approvisionnement. Les systémes d’ approvisionnement sur demande sont plus réceptifsala
demande réelle des clients et se traduisent par des mouvements de plus faibles quantités et plus
fréguents. Laréponse rapide dans le commerce de détail, I’ efficacité continuellement renouvel ée
dans |’ épicerie, lesinventaires a stock zéro dans les soins de santé, la fabrication juste a temps
constituent des exemples de stratégies d' approvisionnement ala demande. La centralisation des

stocks a un nombre réduit d’ emplacements constitue une autre fagon de reporter. Pour que ces
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systemes fonctionnent, de I'information comme |’ état de |’ approvisionnement, de la demande et
des expéditions doit étre échangée entre tous | es intervenants de |a chaine d’ approvisionnement.
Du fait de lavisihilité des stocks détenus ou en mouvement, les divers participants a la chaine
d’ approvisionnement peuvent planifier et synchroniser leurs processus avec les signaux de la

demande.

Les progrés dans I’ industrie informatique constituent la meilleure illustration de I’ abandon d’un
systéme d’ approvisionnement automatique colteux pour constituer des stocks. Dell Computer
Corporation donne |I’exemple de I’ utilisation d’ une stratégie de chaine d’ approvisionnement ala
demande avec son modele « Dell Direct » et fait la preuve des capacités d’ un systeme de

« fabrication sur commande » a acces Internet. Le modéle Dell Direct est basé sur la
reconfiguration de la chaine d’ approvisionnement, I’ intégration étroite des capacités de B2B et
B2C, et de nouvelles stratégies de relations avec la clientéle. Les clients peuvent choisir une
configuration personnalisee sur le site Web de Dell, arréter les détails de I’ achat et du paiement
en ligne, puis effectuer le suivi de I’acheminement de leur commande atravers toutes les étapes,
de la production jusqu’alalivraison. Les commandes sont directement transmises du site Web au
programme de production de Dell, les pieces sont commandées auprés des fournisseurs
seulement apres réception de la commande (et du paiement), les piéces sont assembl ées
immeédiatement avant la production et incorporées a des cellules, et le produit final est vérifié et
équipé de logiciels avant I’ expédition. Les accessoires comme une imprimante ou un lecteur
optique sont entreposés par |e fabricant. Les stratégies de regroupement en cours de transit sont
mises a profit pour assurer I’ arrivée des différents composants de la commande a |’ emplacement
du client au méme moment*. Résultat, I’ entreprise ne détient aucun stock, ce qui contribue ala
baisse de ses codts. Tous les autres grands fabricants d’ ordinateurs personnel s construisent pour
stocker et vendent par I'intermédiaire de revendeurs qui détiennent des stocks. Cette industrie est
marquée par des colts éleves de désuétude des stocks, |es composants devenant rapidement
périmés d’ un point de vue technologique, et plus les stocks détenus dans la chaine

d’ approvisionnement sont élevés, plus les colts de désuétude sont élevés.

*Voir Fine and Raff, 2000, pour une analyse plus approfondie du systéme de Dell.
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Ce type de chaine d’ approvisionnement nécessite des systemes de transport qui soient rapides,
fiables, souples et chargés d'information. Le réseau de distribution de Dell au Canada commence
dans sa principale usine de Round Rock (Austin), au Texas (et plus récemment sa nouvelle usine
d’ assemblage de Memphis, au Tennessee). Les fournisseurs sont tenus de préciser la
disponihilité juste a temps des composants et des autres matieres premieres. Pour ce faire,
nombre d entre eux ont créé des points de regroupement des fournisseurs ou ils stockent leurs
produits, qui sont ramassés et livrés a Dell en moins de 24 heures. Essentiellement, |es fabricants
d’ ordinateurs personnels comme Dell ont transféré leurs stocks aux fournisseurs. Lalogistique
interne interurbaine est a peine modifiée, étant donné que I’ expédition, en général par envois
interurbains en camion complet, se fait en vrac jusqu’ a ces points de concentration (par
opposition a directement al’ usine du fabricant d’ ordinateurs). Toutefois, les transports locaux du

point de concentration des fournisseurs al’ usine selon le modéel e juste a temps ont augmenté.

Lalogistique externe est radicalement modifiée. La chaine d’ approvisionnement automatique
traditionnelle produit des ordinateurs personnels en grandes quantités qu’ elle livre par camions
entiers ou conteneurs a un centre de distribution (quai a quai) au Canada pour redistribution
immeédiate a des centres de détail ou le produit est stocké, ou a un emplacement central (au
Canada cependant) pour distribution aux magasins de détail sur demande. Le produit est
acheminé aux détaillants par camions entiers, par expédition de détail ou parfois par services de
messagerie selon | urgence et selon que le produit est expédié pour stocker ou pour une
commande existante. Les consommateurs vont prendre possession de leurs achats sur place aux
magasins. Dans | e cas des ordinateurs personnels distribués par les grands réseaux de détail, le
produit est plus susceptible d' étre acheminé par camions entiers a un centre de distribution local
puis par livraison locale aux magasins, regroupes avec d autres produits. Méme si lavaleur du
produit est élevée, les pénalités pour retard de transport sont minimes, étant donné que les
produits sont transportés pour stocker, et non pour répondre ala demande immédiate. Toutefois,
la plupart des détaillants respectent des horaires précis et lafiabilité est donc appréciée. Ces
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retards sont minimiseés par la fréquence des livraisons a chaque point de la chaine

d’ approvisionnement.

Par opposition, la chaine d’ approvisionnement ala demande de Dell expédie également des
envois en camion complet (ECC) d ordinateurs personnels de ses usines américaines, maisle
produit a dgja été vendu et la destination finale est d§ja connue. Tous |es produits sont acheminés
aun ou plusieurs centres de redistribution situés a un emplacement central, qui transbordent les
ordinateurs personnels soit a un camion de livraison au détail (LD) soit a un service de
messagerie ou de distribution de colis pour livraison immédiate aux clients. Ainsi, on constate
une évolution, le recours a des ECC pour acheminer le produit a un emplacement (point de
détail) ou leclient peut aller le ramasser étant remplacé par le recours ades camions LD et de
livraison de colis pour lalivraison directe aux consommateurs. Les transporteurs qui assurent la
livraison finale doivent étre en mesure de livrer a des résidences, d’ effectuer des livraisons
internes (qui ne limitent pas au quai de déchargement) et posseder un systeme de codage par
code a barres et des systemes de suivi des expéditions en temps réel, qui puissent étre reliés au
site Web de Déll. Ces capacités sont nécessaires pour offrir aux clients de Dell la possibilité de
vérifier I’avancement de leurs commandes avec exactitude et de diriger lalivraison. Méme s la
plupart des entreprises de messagerie ou de livraison de colis possedent de telles capacités, tous

les expéditeurs de détail n’ont pas ces qualités.

L’ acheminement par ECC des usines américaines a des points de distribution au Canada
nécessite alafois de larapidité, de la souplesse et de lavisibilité. Comme nous |’ avons souligné
précédemment, les transporteurs doivent étre en mesure de fournir de |’ information sur I’ éat de
I’ expédition en temps réel (dans le cas des transporteurs par ECC, statut du véhicule), qui soit
accessible aux clients par I’intermédiaire du site de Dell. De plus, pour ce segment de la chaine
d’ approvisionnement, Dell a besoin de transporteurs ECC avec des véhicules a chauffeur unique
et chauffeur double (siéges indépendants) ayant une capacité suffisante de livraison a destination
du Canada. Dell prend des engagements de livraison al’ égard du client, en ce qui atrait ala

durée totale du cycle de commande composé essentiellement du cycle de fabrication et du cycle
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delivraison. Lorsque les PC sont produits selon un cycle de fabrication court, Dell demande un
camion a chauffeur unique, mais lorsque le cycle de fabrication est long, Dell exige un camion
avec deux chauffeurs, de maniere aréduire de 24 a 36 heures le délai d’ acheminement des
Etats-Unis au Canada.

Lafiabilité est aujourd’ hui plus importante sur le segment ECC du transport, les produits étant
acheminés a un point de transbordement pour étre redistribués en vue d’ une livraison dans un
délai du cycle de commande limité. Dans de nombreux cas, il existe une fenétre de temps pour la
livraison au point de redistribution, étant donné que les livraisons par camionnette et LD se font
selon un cycle de départ échelonné selon un cycle de 24 heures. Le besoin defiabilité et de
visibilité des véhicules du transporteur ECC est accru, Dell effectuant un nombre accru de
regroupements en cours de transit, pour rassembler des composants du systéme qui ne sont pas
produits au méme emplacement que les cartes UC. Lafiabilité dépend en partie de |a capacité
dont dispose le transporteur sur des voies de circulation précises. Sans véhicules dansle
voisinage del’ usine texane de Dell, il serait difficile pour un transporteur de répondre
efficacement ala demande de services de transport de Dell. Cela ne pénalise pas les transporteurs
domiciliés au Canada, comme on aurait pu le penser dans un premier temps. L’ analyse par
I”auteur des options de transport par camions possibles pour acheminer les produits de Dell du
Texas a des points de déchargement au Canada a révélé que nombre de transporteurs ECC
domiciliés au Canada offraient des services, une rapidité et une souplesse comparables aleurs
homol ogues domiciliés aux Etats-Unis, mais que leurs taux étaient inférieurs. Ces transporteurs
canadiens assurent dga |’ expédition de volumes importants au Texas ou au Mexique ou sur la
cote Ouest depuis le Centre du Canada (Ontario) en voyages aler et possédent donc une capacité
correspondante de retour a charge en Ontario. Toutefois, la capacité de suivi des véhicules était

une exigence minimum d’ accés a ces marchés.

Pour le meilleur ou pour le pire, des entreprises comme Dell suscitent des attentes de la clientéle
gui commencent ainfluer sur d autres industries. Les consommateurs sont également de plus en

plus des utilisateurs d Internet et ils ont fini par exiger que soient fixées au minimum comme
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normes du commerce de détail le traitement des commandes spéciales de produits un jour et une
livraison adomicile au cours de la semaine qui suit et dans des délais raisonnables mais souvent
dans des plages horaires précises. || semble que ce modéle soit celui qui est étudié ou mis en
cauvre dans nombre de segments d’ achat du secteur B2C, depuis le vétement jusqu’ a
I”automobile. 1l en résultera des exigences d options de transport plus rapides, plus fiables et

riches en information de la part des autres industries.

Au fur et a mesure que les autres industries deviennent intégralement axées sur la demande et
configurables sur le Web, la demande de fournisseurs de services de livraison plus rapides qui
puissent combler les besoins exigeants de la fabrication sur commande va croitre. L’ ensemble du
processus de fabrication sur commande et de livraison est accél éré par |es techniques basées sur
Internet, du fait de la capacité des fournisseurs d’ accéder aux commandes des clients des qu’ elles
sont passées, ce qui réduit les délais traditionnellement importants de transmission de cette

information le long de la chaine d’ approvisionnement.

Les systemes d' approvisionnement sur demande et de report créent également des exigences
relativement a la capacité des fournisseurs de fonctionner en tant que partenaires, afin de
produire, de partager et de gérer I’information et de fournir un niveau supérieur de service, en
termes de rapidité et de fiabilité. Les systémes d approvisionnement sur demande ont pour
résultat inhérent de réduire les quantités de produits requises a chague étape de la chaine

d’ approvisionnement; cela ne signifie pas pour autant des charges de véhicule réduites. Les
logisticiens recherchent la combinaison idéal e de regroupement et de dégroupement des
chargements, par I’intermédiaire des centres de transbordement et de distribution traditionnelle
afin de minimiser les codts de transport et de maximiser I’ utilisation des véhicules. Enfin, les
systémes d’ approvisionnement sur demande se traduisent par une diminution des retours ou des
expéditions entre établissements étant donné que le déplacement des produits est basé sur la

demande réelle plutdt que prévue.
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3. Amélioration dela planification et de |’ exécution des processus par voie de

collaboration

Le fonctionnement des chaines d’ approvisionnement modernes est basé sur I’ information, ce qui
inclut la situation des marchandises en transit. Compte tenu de cette visibilité de |’ inventaire en
mouvement ou immobilisé, les divers participants de la chaine d’ approvisionnement peuvent
améliorer la planification et la synchronisation de leurs processus. Pour ce faire, les fournisseurs
de services logistiques doivent avoir la capacité d’ effectuer le retracement et le suivi des
expéditions dont ils sont responsabl es et rendre cette information facilement accessible a

I’ échelon interne et aux clients ou partenaires de la chaine d’ approvisionnement. Par exemple,
Federal Express a congu un systéme d’information qui fournit des données en temps réel sur

I’ acheminement des produits depuis | e traitement des commandes jusgu’ aux mouvements en
transit vers Georgia Pacific Paper, en passant par |a manutention dans les centres de distribution.
Disposant ainsi de I’information requise, la direction de I’ entrep6t de Georgia Pacific (WMS) est
en mesure de mieux planifier les besoins de personnel et la programmation, en sachant quels sont
les produits acheminés au centre de distribution. La disponibilité d’'information ajour sur la
demande permet une plus grande exactitude des prévisions et une compréhension plus précise de
la demande en amont. Il en découle une réduction du nombre des commandes urgentes qui
nécessitent des livraisons rapides ou colteuses par transport spécial et une augmentation des
possibilités de regroupement.

Lavishilité del’inventaire durant le transit améliore également I’ efficacité de la distribution et
réduit les stocks. Par exemple, voyons le cas de la demande d’ un produit qui n’est pas en stock
dans un entrepdt. Cet entrepdt commande des stocks supplémentaires, méme s'il existe un
inventaire en transit qui répondrait ala demande. Le fait d’ étre informeé de cet inventaire en
transit et de la possibilité gu’il arrive un temps pour étre utilisé permet de réduire le stock de
securité détenu a un emplacement précis, de réduire la commande de stocks inutiles et de réduire
I’ expédition rapide de produits. Les fabricants tirent des avantages opérationnels importants du
partage de I'information et de la prévision concertées. La connaissance des ventes reelles et
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I’amélioration des prévisions des ventes réelles au public permettent aux fabricants de réduire
I’ effet « boule de neige », d' étaer leur production de produits finis et de planifier leurs besoins
de transport avec plus d’ exactitude. Cela permet al’ expéditeur de déployer des stratégies

d’ étalement qui produisent un flux de transport continu, en non marqué par des hausses subites.

ECR et CPFR

Dans le secteur de détail, Wal-Mart a été le précurseur du recours a la collaboration pour
habiliter les stratégies d' approvisionnement sur demande. Dés le début des années 1990,
Wal-Mart et certains de ses fournisseurs avaient congu un systeme de logistique de I’ information
pour canaliser les données de point de vente (PV) réunies lors de chague vente®. Avec des
systémes informatiques compatibles et |a volonté de partager |es données avec les fournisseurs,
I'information relative aux articles passés au lecteur optique dans un magasin pouvait étre
transmise directement aux fournisseurs — leurs propres centres de distribution ou fabricants. Les
fabricants pouvaient, aleur tour, gjuster leurs fournitures (ou chaines de production) selon la
demande des consommateurs cumulée de chaque magasin. En théorie, en mettant I’ information
relative aux ventes de tous les magasins de détail ala disposition du détaillant et de ses
fournisseurs simultanément, on créait une boucle continue, au sein de laquelle I’ information
relative aux ventes circulait dans un sens, générant un flux de produits similaires, juste a temps
pour combler la demande de détail. La notion de partage de I’ information sur les ventes avec les
fournisseurs et de création d' un flux continu et coordonné de produits fut introduite au reste de
I’industrie alimentaire au détail et institutionnalisée par une coalition d’ associations
professionnelles (p. ex., Food Marketing Institute, Grocery Manufacturers of America) et
fabricants et fournisseurs de produits alimentaires (p. ex., Proctor and Gamble) et un nombre
limité de grandes chaines (p. ex., Kroger) sous le nom d’ Efficacité continuellement renouvel ée
(ECR) en 1992. L e processus se souciait peu du consommateur, mis a part le fait que son objectif
consistait a effectuer le suivi des achats des consommateurs au point de vente et de partager ces
données avec des fournisseurs, de maniere a ce qu’ils puissent adapter lalivraison de leurs
produits au volume de produits vendus. L’ objectif de |’ ECR consistait a amener chague magasin

*Partie adaptée de Kinsey, 2000.
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ou entreprise d’ alimentation a se comporter comme Wal-Mart; a mettre en cauvre |’ échange de
données informatisees (EDI) pour commander les produits et réduire les offres dans chaque
catégorie de maniére arationaliser lalivraison et les colts connexes. En 1998, 24 % des
magasins répondant a un sondage réalisé par Food Marketing Institute déclaraient utiliser I’ EDI
avec au moins certains de leurs fournisseurs. Sur ce pourcentage, 53 % utilisaient un réseau a
valeur gjoutée detiers (RVA). Il s agit de réseaux qui relient les différents membres de la chaine
d approvisionnement d’ un détaillant au moyen de technologies et d’ interfaces de type Web.
Seulement 17 % utilisaient Internet et le reste les deux (FM1, 1999). Le fait que I’ EDI nécessite
des systemes informatiques compatibles colteux a monter et a exploiter constitue I’ un des
principaux freins al’ adoption de pratiques de gestion pronée sous |’ égide deI’ECR. L’ECR a
souffert d'un mangue de ce que les économistes appellent des « effets de réseau » (Belleflamme,
1998; Katz et Shapiro, 1994).

Conformément alavision de I’ ECR, la création d’ un ensemble de réseaux de communications
individuels et exploitables, unissant les ordinateurs de tous les magasins qui pourraient
communiquer avec les ordinateurs de tous les fournisseurs était une commande dépassant les
capacités de I'industrie. Les problémes techniques de compatibilité et la résistance culturelle au
partage des données avec les fournisseurs al’ échelon des magasins se sont traduits par une
adoption trés lente. Comme prévu, les grandes chaines ont été les premieres a adopter le concept.
Elles possédai ent toutes leurs propres centres de distribution et ne devaient donc pas
communiquer avec un grossiste intermeédiaire entre elles et un fabricant/fournisseur. Nombre des
grands fabricants faisaient dga partie d' un réseau € ectronique de commande et de
réapprovisionnement avec Wal-Mart, et ils étaient donc préts a fonctionner dans ce type

d’ environnement commercial. Les magasins de détail plus modestes n’ étaient tout simplement
pas désireux ou en mesure de participer al’ échange de données informatisees (EDI) nécessaire
pour participer a desrelations ECR avec les fournisseurs. Toutefois, il semble que les plus
grandes chaines, faisant déja partie des réseaux de fournisseurs, estimaient des économies

d’ échelle étaient possibles al’ échelle de I’industrie si un plus grand nombre de détaillants et de

fournisseurs pouvaient étre persuadés de se joindre aux réseaux. En d’ autres termes, elles
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voyaient les avantages pour I’ ensemble de I’ industrie et pour elles-mémes de I’ intégration au

« réseau » d’un plus grand nombre de détaillants et de fabricants. En 1999, plusieurs détaillants
de grande taille comme H.E. Butts, Kroger et Wal-Mart se présentérent devant le Uniform Code
Council (UCC) qui avait négocié al’ origine la conception de leur code a barres, pour demander
S'ils pouvaient contribuer ala conception d une plate-forme Internet qui permettrait a
pratiquement tous les magasins de détail de communiquer directement avec ses fournisseurs,
sans devoir investir dans du matériel et deslogiciels spéciaux. Le UCC répondit avec UCCNet,
unefiliale a part entiére de I’ entité sans but lucratif UCC. Elle se voulait une interface Internet
électronique en format libre, que pourraient mettre a profit les détaillants pour instaurer des
relations entreprise a entreprise avec leurs fournisseurs. Elle fut lancée en juillet 2000,

75 entreprises utilisant les fondements du commerce électronique congus par I'industrie et basés
sur des normes (Ghitelman, 2000). Tout en demeurant a ses premiers balbutiements, elle offre

I’ acces au commerce électronique aux entreprises petites ou grandes, avec son langage

informatique unique, eXtensive Markup Language (XML).

Laplanification, la provision et |e réapprovisionnement concertés (CPFR), une fois de plus
introduit par Wal-Mart, reprend lavision ECR de 1992 et lamet en oauvre grace al’ utilisation

d’ une technologie d’ information améliorée qui permet un échange vertical de renseignements
entre les détaillants et les fabricants. L’ échange de renseignements sur les points de vente au
détail avec le fabricant de produits alimentaires sur une base quotidienne fournit des données de
base de ce systeme. Gréace au dossier historique des ventes au grand public, le fabricant et le
détaillant prévoient chacun les ventes sur une période donnée, échangent leurs prévisions et
négocient les futures ventes prévues, au besoin. Les fabricants conviennent de livrer la
marchandise selon un calendrier convenu al’ avance et ils gérent les stocks de leurs produits dans
chague magasin. Ce systeme exige de toute évidence de I’ information exacte des lecteurs
optiques et une interface Internet permettant I’ acheminement sécuritaire des données. Il exige le
consentement a partager les données et |a responsabilité des produits sur les étageres. Une liaison
Internet pour les commandes, lafacturation et la communication entre les détaillants et les

fournisseurs ne suppose pas nécessairement un programme CPFR a grande échelle. Toutefois,
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I’ utilisation d’ un réseau électronique constitue une étape nécessaire al’ instauration de relations
CPFR avec lesfournisseurs. « L’ ensemble de la CPFR vise |’ instauration de la confiance entre
les détaillants et les fournisseurs » (Robinson, 1999). Wal-Mart utilise la CPFR avec plus de 8 %
de ses fournisseurs (IGD, 1999). Shulman (2000) croit que ce systéme est un systéme entreprise
a entreprise a consommateur, étant donné que I’ information commence vraiment au niveau des
achats des consommateurs et que le systeme répond a ces achats en effectuant un
réapprovisionnement correspondant. Il s agit d’un systéme dans le cadre duquel les fabricants
produisent pour combler la demande des consommateurs et non pour occuper la capacité de leurs
usines. Il s agit véritablement d’ une nouvelle facon de penser et de faire les choses, autant en

amont gu’ en aval de la chaine d’ approvisionnement.

Avec la CPFR, chacune des parties est exposée a des risques moindres de stocks excédentaires

ou de retours de stock, et les ventes ont tendance a augmenter (Margulis, 1999). En 1999, 26 %
des détaillants et 43,5 % des grossistes prévoyaient essayer un systeme de CPFR (Blair, 1999).

Forester Research, Inc. prévoit que le commerce alimentaire d’ entreprise a entreprise sous une

forme ou une autre croitrade 22,5 milliards de dollars 2a211,1 milliards de dollars d’ici 2004,

pour représenter 12% de lavaleur des transactions (Blackmon, 2000).

Ceux qui mettent au point des logiciels pour habiliter les processus de CPFR s entendent sur les
tendances suivantes de la technol ogie de la chaine d’ approvisionnement : 1.) intégration du
processus d’ optimisation pour accroitre les bénéfices; 2.) collaboration avec les partenaires
commerciaux pour accroitre le rendement, réduire les stocks et mieux comprendre le
consommateur; 3.) communication de données en tempsréel; 4.) évolution de I’ intégration des
entreprises vers la planification et la programmation avancées; 5.) cogestion des stocks
(Robinson, 1999). Ces tendances transformeront un systéme de distribution fragmenté et colteux

obéissant aux besoins d’ approvisionnement en un systeme d’ approvisionnement sur demande.

Les systemes de réseaux d affaires électroniques entreprise a entreprise exigent ni plus ni moins

larestructuration des activités, e changement de la culture et I’ intégration de données d’un lieu a
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un autre; évolution d’ une surface de vente d’ un détaillant vers un systéme de décisions qui fait
appel aun fabricant, al’entrepbt d’ un tiers et a un systeme de transports, et la capacité d’ évaluer
et de changer les options « alavolée ». Toutefois, éant donné que les colts de toutes les parties
prenantes diminuent au sein d’ un vaste réseau efficace, la concurrence augmentera et de

nouveaux réseaux seront créés pour définir des marchés a créneau unique.

Les fabricants qui effectuent lalivraison directe au magasin sont parmi les plus actifsdans le
domaine de I’instauration de relations CPFR avec les détaillants. Lorsqu’ un accord de
réapprovisionnement des étageres en fonction de la demande liée aux ventes est conclu, nombre
de fabricants choisissent de livrer eux-mémes, d’ approvisionner les étagéres, de gérer
I'inventaire et, dans certains cas, ils conservent la propriété du produit jusqu’a ce gu'’il soit
vendu, ¢’ est-a-dire, jusqu’ a salecture optique al’ achat. Dans ce cas, e détaillant n"immobilise
aucune liquidité dans les stocks, il possede un actif réduit, économise sur lamain-d’ cauvre et
dispose de plus de liquidités entre le moment ou I’ article est vendu et le moment ou il doit payer
lafacture du fabricant. Les collations salées et |es boissons et certains produits de boulangerie
sont les plus susceptibles d étre livrés directement et manutentionnés sur le mode du « commerce
basé sur le lecteur optique ». On pourrait soutenir qu’il s agit la pour les fabricants d’ une fagon
de récupérer e contrdle de leurs produits et de reprendre une partie du pouvoir de négociation
gui a été transféré aux détaillants, lorsqu’ils ont pris possession de la clé de la gestion des stocks
al’échelle du systeme, a savoir les données du lecteur optique.

Réseaux de valeur et chaines d’ approvisionnement virtuelles

La combinaison de latechnologie de |’ information et de la philosophie de I'impartition a
également engendré |’ élaboration de « réseaux de valeur », par opposition aux chaines

d’ approvisionnement linéaires. Entreprises virtuelles ou chaines d’ approvisionnement en réseau,
ces réseaux de valeur ont pour meilleur exemple Cisco. Le modéle de Cisco consiste a confier a
I’ extérieur une grande partie de lafabrication et d’ autres processus non essentiels, en utilisant
Internet pour assurer une intégration étroite avec des fournisseurs. 11 en découle en bout de ligne

gue la propriété des biens matériels utilisés dans la production est devenue inutile pour Cisco et
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non pertinente pour ses clients. La fabrication est confiée a des emplacements extérieurs
dispersés et |’ assemblage par convergence en cours de transport est mis a profit pour réaliser la
production des articles sur commande. La connaissance en tempsréel alafoisde

I” approvisionnement et de la demande permet aux fournisseurs de Cisco d’ expédier les
composants directement aux consommateurs, contournant ainsi Cisco. L’ approvisionnement
direct signifie une réduction des frais de transport, une accélération de la durée du cycle et une
réduction des stocks, mais exerce de fortes pressions alafois sur lafiabilité du service et la
visibilité des expéditions, exigences aremplir pour permettre a Cisco de répondre aux besoins
des clients. Par exemple, les systémes internes de Cisco sont reliés au systeme de gestion de la
logistique d’ UPS, ce qui permet a Cisco d’ assurer le suivi de I’ acheminement du produit en
temps réel. Cela permet & Cisco d’interpréter, de réorienter ou de reconfigurer les commandes
sur bref préavis. Cisco peut reporter une livraison de maniére a ce qu’ elle arrive juste a temps,

soit ni trop tot ni trop tard.

De plus, la caractéristique de réseau d’ Internet permet |a coordination entre de multiples
membres de la chaine d’ approvisionnement simultanément, plutét qu’ en séquence. Le fait que
I’information ne soit pas acheminée en séquences d' un partenaire al’ autre, mais plutdt mise
continuellement ala disposition de toutes |es personnes autorisées, constitue I’ une des
caractéristiques de ce réseau. Celan’ aurait pu étre possible de maniére rentable ou rapide avec
I"EDI. On prévoit que d’ici cing ans, les chaines de fabrication linéaire actuelles auront été
démantel ées. Elles auront été remplacées par des réseaux de spécialistes de lafabrication, qui

coopéreront tous alavitesse d’ Internet pour livrer les produits (Radjou, 2000).

La synchronisation de la chaine d' approvisionnement a commencé dans de nombreuses
industries, particulierement au sein des grandes entreprises comme Cisco et lorsque le nombre de
transactions justifie I’ investissement dans |’ EDI. La diminution du co(t et la mise en cauvre
simplifiée des communications Internet ont rendu possible cette coordination dans les petites et

moyennes entreprises également. Les technologies Internet peuvent fournir nombre de ces
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capacités al’ heure actuelle a un colt nettement inférieur et les petites et moyennes entreprises

doivent tirer profit de ces technologies faciles a utiliser.

La hausse de la productivité et d’ autres avantages reliés a Internet ont été évoqués par des
entreprises comme Cisco, GE, AT&T et IBM. Les efforts du Personal Systems Group d' IBM

sont particulierement instructifs (Département du commerce américain, 1998) :

Chague mois, les services du marketing du groupe déclarent de I’ information sur le
nombre de PC qu’ils estiment vendre. Les services de la planification et de la production
recensent la capacité de fabrication et les matériaux disponibles dans chagque usine. Gréace
al’information provenant de I’ ensemble de I’ entreprise sur I’ offre et la demande, des
programmes de production sont affectés a chaque usine. Le personnel des achats utilise la
méme information pour négocier avec les fournisseurs. Lorsque de nouvelles données
arrivent chaque semaine, le processus est répéte et le programme de production est gjusté

précisément.

La communication électronique entre les usines, |es services du marketing et des achats
ont rendu possible cette réponse rapide. Les problemes sont communiqués des qu’ils se
présentent et |es gjustements adéquats sont réalisés. Lorsque la demande augmente
soudainement ou lorsqu’ une usine ne peut réaliser son programme de production, IBM

est informé a temps pour accroitre la production d’ une autre usine.

Le Personal Systems Group introduit progressivement ce systeme de planification avancé
(Advanced Planning System ou APS) depuis 1996 et déclare dga des résultats
importants. Au cours de la premiere année de I’ APS, les rotations de stocks ont augmenté
de 40 % par rapport al’ année précédente et les volumes de ventes de 30 %. Le groupe
prévoit de nouvelles augmentations de 50 % des rotations et de 20 % du volume de
ventes en 1997. En utilisant mieux sa capacité de fabrication existante, IBM a évité de

devoir réaliser des investissements supplémentaires pour répondre aux besoinsliés a
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I”augmentation du volume. Cette diminution des investissements et des colts
d’ exploitation du fait de I’amélioration des rotations de stocks s’ est traduite par des

économies de 500 millions de dollars.

En bout de ligne, la plupart des fabricants voudront ce type d’ économies. Ernst & Y oung prévoit
gue les stocks pourront étre réduits de 250 a 350 milliards de dollars al’ échelle de |’ économie
américaine. |l en découlerait également une augmentation importante du taux d’ utilisation de la

capacité de fabrication.

L’ intégration et la synchronisation de la chaine d’ approvisionnement sont rendues possibles par
I’ échange d’information et la collaboration entre les partenaires de la chaine

d’ approvisionnement, dont |es entreprises de transport et les autres fournisseurs de logistique. En
consequence, les entreprises de transport doivent avoir la capacité d’ échanger de |’ information
avec leurs expéditeurs et, de plus en plus, étre en mesure de le faire par le Web. Nombre

d’ entreprises de transport ou de services de logistique fournissent cette information en temps réel
de maniere personnalisée, de maniére a ce qu'’ elle fasse partie intégrante de la chaine

d’ approvisionnement de leurs clients. Cela crée des possibilités d’ assurer des contrats along
terme en intégrant les processus a ceux des clients et en offrant une valeur ajoutée qui va au-dela
des services de transport et de logistique traditionnels. Les cas de Cisco-UPS et FedEx — Georgia
Pacific Paper en constituent des exemples.

4, Amélioration del’ approvisionnement

Internet a amélioré et rendu possible le remaniement du processus d’ approvisionnement dans
nombre d entreprises. Par voie d’ automatisation des processus d' achat grace a Internet, les
entreprises ont réduit les colts des transactions d’ acquisition, raccourci le cycle d’ achat et accru
le contréle. On estime que la valeur moyenne d’ une transaction d’ achat manuelle peut étre
réduite de plus de 100 $ amoins de 10 $ par voie d’ automatisation. Cette méme automatisation

peut servir a controler les dépenses impreévisibles ou non autorisees. Internet permet la
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transmission instantanée des appels d’ offres, |” acces rapide aux sources disponibles et des

réponses diligentes.

Ladivision Eclairage de GE a commencé a effectuer des achats en ligne en 1996. Le processus
qui durait sept jours auparavant a été reduit aujourd’ hui a deux heures. Les codts de

main-d’ cauvre reliés aux approvisionnements ont diminué de 30 %, 60 % du personnel

d acquisition chargé des travaux administratifs étant redéployé dans des activités stratégiques. Le
traitement électronique de tous les documents et transactions du début alafin permet la
réduction des erreurs qui nécessitaient le retraitement de 25 % des bons de commande dans le
passé. Letotal du cycle d acquisition depuis lamise en évidence du fournisseur jusqu’ a

I’ attribution du contrat est passé d’ entre 18 et 23 jours a entre neuf et onze jours.

Le processus d' acquisition sur Internet réduit également le colt des produits eux-mémes. Internet
facilite |’ approvisionnement a1’ échelle mondiale et accroit la base de fournisseurs. Eclairage GE
envoie désormais instantanément ses demandes de propositions dans |e monde entier et les colts
des matériaux ont diminué de 5 % a 20 % grace al’ élargissement de la base de fournisseurs en
ligne. En février 1997 seulement, GE a trouvé sept nouveaux fournisseurs, dont I’ un offre un
colit inférieur de 20 %. Puisque Eclairage GE a créé son propre site d’ acquisition, les entreprises
peuvent également participer a des marchés horizontaux ou verticaux (bourses) ou des acheteurs

et des vendeurs multiples achetent et vendent des produits.

Les fournisseurs de services de logistique comme les entreprises de transport sont des
fournisseurs importants, tout comme les fournisseurs de biens matériels. Le processus

d’ acquisition des services de transport peut étre automatisé ou mieux contrdlé grace a

I” automatisation des achats sur Internet ou approvisionnement éectronique. Les sociétés de
transport qui N’ ont pas acces a Internet ne peuvent accéder aux clients qui utilisent Internet pour
trouver des fournisseurs de services de transport et faire des transactions. Les expéditeurs
importants recherchent | automatisation des achats simplement pour rationaliser et réduire le

co(t des transactions d achat fréquentes. Selon une enquéte de Morgan Stanley Dean Witter
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(MSDW) aupres des expéditeurs américains, |es transactions manuelles avec des fournisseurs de
services de transport de marchandises, qui incluent les communications en personne, par
téléphone, par télécopieur et par courrier régulier, diminueront de 67 % al’ heure actuelle a
seulement 31 % au cours des deux prochaines années (Vaentine, 2001).

L es entreprises peuvent créer leur propre site d achats ou participer a des marchés horizontaux

ou verticaux (bourses) ou des acheteurs et des vendeurs multiples achétent et vendent des
produits. Les deux stratégies offriront des possibilités de regrouper ou de coordonner des
commandes pour réduire les frais de transport et de logistique. A |’ échelon interne, les
commandes peuvent étre regroupees et passees stratégiquement en utilisant la technologie de
I"information pour réunir et actualiser I’information sur les capacités et le rendement des
fournisseurs, et pour utiliser ces données pour regrouper les commandes auprés des fournisseurs
les plus efficaces. Le regroupement seraintensifié par la mise en commun du pouvoir d achat des
consortiums rendu possible par Internet. Pour les transports, cela signifie la hausse des pressions
exercées sur les marges bénéficiaires. A titre de répercussion indirecte, la technologie Internet
encourage la collaboration entre les membres de la bourse d’ achats, permettant a celle-ci de
regrouper plus efficacement les commandes pour constituer de grosses commandes avec un délai
et un degré de certitude accrus ou de coordonner |es mouvements pour intensifier I’ utilisation des
véhicules. Cela permet I’ utilisation plus efficace des actifs des fournisseurs de services de

transport.

Internet facilite I’ approvisionnement al’ échelon mondial aupres d’ une base de fournisseurs en
ligne élargie. Cet élargissement de |a portée géographique de I’ approvisionnement s est traduit
par une augmentation de la demande de mouvements de transport longue distance et
transfrontaliers. Parallelement, les expéditeurs pourront chercher atirer profit de leur pouvoir

d’ achat et aréduire les codts de transport par voie de réduction du nombre de fournisseurs. Les
expéditeurs rechercheront des transporteurs qui offrent un service multimodal et international.
L’ approvisionnement électronique et I’ utilisation de bourses d’ échange é ectroniques entrainent

tous deux un renforcement de la concurrence basée sur les prix au sein de la chaine
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d’ approvisionnement, ce qui pousse a leur tour les fournisseurs, dont fournisseurs de services de

transport, aréduire leurs marges bénéficiaires et atravailler plus fort pour réduire les colts.

Sur nombre de bourses él ectroniques verticales ou sites de vente en ligne privés, une liste choisie
de transporteurs ou de fournisseurs de logistique de tiers est intégrée au site commercial en étant
automatiquement reliée aux transactions. Par exemple, lors de I’ achat d’ un produit aupres d’ un
détaillant en ligne, les options d’ expédition sont présélectionnées et les codts affichés. L’ acheteur
apeu delatitude en ce qui atrait au choix d’ un autre mode de transport et il N’ existe aucun
transporteur concurrent a court terme méme s'il existe toujours des possibilités qu’ un nouveau
transporteur supplante le « transporteur de prédilection » existant. Sur certains sites, le co(t total
de I’ achat et du transport d’ un produit alalivraison est indiqué, I’ acheteur étant en mesure de
choisir une option de transport précise. Schneider Logistics Inc. (SL1) a constitué une aliance
stratégigue avec des sites commerciaux sur Internet, comme PlasticsNet.com et iMark.com. Le
partenariat fait de SLI ladivision de lalogistique de ces entreprises virtuelles. Lorsgu’ un
consommateur clique sur le lien « livrer maintenant », la responsabilité de lalivraison de la
commande est transférée immédiatement a SLI. Le client recoit un tarif de transport de point &
point en temps réel pour des options d’ expédition multiples, qui est calculé en fonction des temps
de transport et des caractéristiques d’ expédition demandés. Ceux qui exploitent le marché
Internet n’ ont pas a télécharger I’information puis & soumissionner sur le chargement, étant
donné que SLI est responsable de I’ ensemble du processus, depuis |’ organisation des horaires

d’ expédition et du mode de livraison jusqu’ al’ offre d’un suivi en ligne.

Dans |e secteur du transport longue distance, Internet a pour autre avantage de faciliter les
opérations de troc des biens dont le colt du transport est élevé (comme le papier ou I’ acier). Une
entreprise de Californie peut chercher a acheter du papier a un fournisseur québécois alors

gu’ une entreprise new-yorkaise peut chercher a acheter le méme type de papier auprés d’ un
fournisseur de la Colombie-Britannique. S'il est possible de permuter les acheteurs, plutdt que de
livrer deux fois atraversle continent, le résultat net consistera en deux voyages rel ativement

courts. Paperexchange.com encourage exactement ce type de gain d’ efficacité. Les bourses
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maximiser |’ efficacité des deux systémes.

5. Commer ce de détail en ligne

Demande du commer ce de détail en ligne et désinter médiation

Internet a fourni un lien de communication direct entre les vendeurs et |es consommateurs, sur un
marché qui était auparavant dominé par des réseaux de commandes sur catalogue par courrier et
par téléphone. Le secteur B2C est composé a lafois de détaillants en ligne exclusifs (détaillants
en ligne exclusifs) comme Amazon.com et d’ entreprises complétes traditionnelles qui ont crée
leurs réseaux de vente en ligne. Au Canada, Canadian Tire, Sears Canada, Hudson Bay, Chapters
et Staples constituent des exemples de détaillants traditionnels qui ont constitué leur systéme de
vente en ligne. Les détaillants en ligne exclusifs au Canadaincluent plusieurs épiceries de vente
adomicile, comme Grocerygateway et Megadepot, qui sont devenues Onvia.com et ont
déménagé aux Etats-Unis. Des faillites, regroupements et retraits récents de détaillants en ligne
exclusifs n’ont pas raenti la croissance des ventes au détail sur Internet, les détaillants

traditionnels ayant élargi la gamme des produits offerts en ligne.

Les ventes directes en ligne aux consommateurs ou B2C sont modestes en comparaison des
transactions B2B. En 1999, 11 % des détaillants canadiens ont utilisé Internet pour vendre pour
610,6 millions de dollars de produits, soit seulement 0,3 % des recettes d’ exploitation totales. I
ne fait presgue aucun doute toutefois que les achats par Internet vont augmenter, quoi qu’aun

taux moindre. Les facteurs justifiant cette augmentation incluent :
Maitrise accrue d Internet par les consommateurs.
Poursuite de |’ essor des infrastructures Internet. Le gouvernement estime que la

technologie de I'information et e commerce é ectronique sont des catal yseurs de la

croissance economique. Auss, il cherche activement a accroitre le commerce numeérique.
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Le gouvernement américain appuie |’ expansion d’ Internet au moyen de programmes de

promotion et de développement, de programmes d’ éducation des consommateurs, etc.

Latechnologie continuera a progresser, ce qui entrainera une amélioration de

I’ expérience d’ Internet, permettant une personnalisation, une navigation et des
commandes faciles et plus rapides. L’ infrastructure des sites deviendra plus évoluée, la
vitesse de connexion augmentera, et le cryptage et la sécurité du paiement deviendront

plus normalisés et accepteés.

Le nombre croissant d’ ordinateurs ayant acces au Web et de télévisions susceptibles
d’ étre branchées sur Internet améiorerale degré d’ aisance des consommateurs al’ égard
d Internet et contribuera a convertir le pourcentage de la population qui continue a hésiter

afaire son entrée dans le monde virtuel.

Les systemes de soutien de I’ information Internet amélioreront la capacité de voyager sur
le Web, les possibilités de comparaison des prix et le coté pratique du magasinage (Rosen
et Howard, 2000).

Selon les estimations de ventes pour 2002, |es principal es marchandises vendues au détail sont
les ordinateurs, les aiments, leslivres, les vétements, les cadeaux et lamusique. Une grande
partie des ventes en ligne sont essentiellement un transfert des ventes par catalogue du téléphone
sur le Web. Les ventes sur catalogue qui ont été transférées aux ventes sur Internet représentent
une proportion importante des ventes sur Internet, avec environ 40 % des ventes sur catalogue
(42 milliards de dollars), soit 36 % des recettes du commerce de détail é ectronique estimées
d’ici 2003. Les 12 premieéres entreprises de vente sur catal ogue possedent toutes leurs activités

de commerce éectronique (Rosen et Howard, 2000).

Selon une étude de Ernst and Y oung, 51 % des acheteurs en ligne vivent dans des villes de moins

de 50 000 habitants, aors que seulement 2 % des consommateurs d’ Internet vivent dans des
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grands centres métropolitains. Celarefléte les possibilités d’ achat limitées dans les collectivités
modestes (Rosen et Howard, 2000). Le Canada est |’ un des pays chefs de file en terme

d utilisation d’ Internet, ce qui reflete peut-étre la faible densité de sa popul ation. Parallélement,
le dével oppement des détaillants en ligne exclusifs au Canada a été lent et certainement inférieur
alacroissance enregistrée aux Etats-Unis globalement. Cela pourrait ére di al’échelle ou ala
disponibilité du capital de risque. Il en découle des répercussions sur le flux des marchandises,

avec des transferts possibles des sources intérieures vers les sources transfrontalieres.

Répercussions du commer ce de détail en ligne

Les ventes en ligne nécessitent généralement un systeme et un réseau de logistique différents.
Les produits sont aujourd’ hui ramassés et livrés en lots pour |es consommateurs plutdt gu’ en
caisses ou charges de palettes. Leslivraisons ala clientéle doivent se faire dans des secteurs
résidentiels qui n’ont pas été congus al’ origine pour un volume important de mouvements de
veéhicules utilitaires. Ces secteurs résidentiels n’ ont peut-étre pas la densité requise pour les
activités de livraison. Les clients peuvent souhaiter des livraisons les soirs et les fins de semaine,
ains que les avantages des plages horaires et de lalivraison rapide. Ce sont tous de nouveaux
défis pour les entreprises de commerce en ligne, particulierement en ce qui atrait al’ efficacité
du transport et, pour nombre d’ entreprises en ligne, les colts de lalogistique constituent un
obstacle alavente au détail en ligne. « Les entreprises de commerce électronique doivent
accorder plus d' attention a ce qui S est souvent avéré leur plus grande faiblesse : I’ exécution et la
distribution » (The Economist, 26 février 2000).

Comme le prouve |’ industrie des ventes par catalogue, le colt de livraison, particuliérement pour
les articles de faible prix unitaire, qui sont les plus simples a commander en ligne, constitue le
principal facteur de dissuasion des achats a domicile. Les transactions en ligne continuent a
inclure un volet humain et un colt matériel. Dans un magasin de détail, le client repere le produit
et « livre » efficacement |le produit a domicile. Dans e cas du magasin virtuel, I’ employé doit
repérer lamarchandise et |’ entreprise doit assurer lalivraison. La densité de lalivraison a des
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emplacements résidentiels et le faible volume de livraisons en ligne justifient I” augmentation du

co(t de livraison final.

Le commerce de détail en ligne peut se traduire par une désintermédiation des participants de la
chaine d’ approvisionnement. Internet et les autres technologies de I’ information ont produit des
flux plus volumineux d’information échangée avec les clients, de maniere aréduire lavaleur des
intermédiaires ou des autres participants qui n’ gjoutent aucune valeur alachaine. Les roles des
entrepdts et autres entités intermédiaires sur les marchés autant industriel s que de consommation
diminueront. Ainsi, Dell et nombre d’ autres entreprises ont éliminé les détaillants, vendant en
ligne et livrant directement aux clients. La majorité des détaillants en ligne se font concurrence
sur labase du prix et réduisent leurs colts en stockant et en livrant a partir d’ un point de
stockage centralisé plutét que de stocks implantés sur tous les marchés locaux (Ile modéle du
magasin de détail). Cette stratégie de distribution a accru la demande de livraisons sur de longues
distances de petits pagquets a des emplacements résidentiels, sept jours par semaine et en soiree.
Cela représente une évolution par rapport au transport d’ envois plus volumineux ECC aux
entrepdts et aux expéditions LD jusqu’ aux magasins, ou les clients avaient |’ habitude de
ramasser eux-mémes les marchandises. De plus, ces livraisons ont généralement un délai
critique, ce qui nécessite une fiabilité et une rapidité accrue. Un fabricant de la Saskatchewan qui
avait |’ habitude d’ envoyer un camion complet a un distributeur de la Californie vend aujourd’ hui
90 % de ses produits par Internet directement au client et livre chague envoi jusgqu’a sa
destination finale. Cette entreprise ne fait appel a des transporteurs pour gérer des charges
completes, mais plutdt a des « entreprises de messagerie » qui effectuent les livraisons
individuelles (IBI, 2001). Des tendances similaires ont été constatées et continueront al’ étre sur
les marchés B2B ou les distributeurs et |es grossistes perdent leur part du marché. Le marché
canadien des produits pharmaceutiques, ou les fabricants ont cherché avendre et alivrer

directement aux hopitaux, contournant les distributeurs traditionnels, en constitue un exemple.

L’ évolution des modéles de demande pourrait signifier une évolution de la part de marché des

différents types de transporteurs (p. ex., une augmentation pour les livraisons de colis et une
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diminution pour les transporteurs ECC ou LD). Cela a ensuite des répercussions sur le

dével oppement des infrastructures qui appuient les opérations des diff érents modes.

L’ augmentation des livraisons le lendemain et le surlendemain nécessitera-t-elle une
augmentation de la capacité d’ atterrissage dans les aéroports? La capacité des terminaux
aéroportuaires sera-t-€elle adéquate ou les entreprises de livraison de colis modestes devront-elles
utiliser des installations é oignées moins efficaces? Quelle est I'incidence de I’ augmentation des

livraisons résidentielles sur 1a capacité des routes municipales et leur utilisation?

L es répercussions dépendent en grande partie du produit et du systeme d’ approvisionnement
utilisé par les détaillants en ligne. Dans le cas des détaillants de produits d’ épicerie en ligne, ces
produits continuent a devoir étre stockés al’ échelon local, de sorte que le transport d’ arrivée de
produits jusgu’ aux centres de distribution connaitra des changements minimes. Toutefois, les
produits ne sont plus acheminés aux magasins de détail, mais ramasses et emballés en vue de la
livraison aux consommateurs au centre de distribution. On constatera une réduction des
expéditions locales par camion aux magasins de détail et des déplacements des consommateurs
pour magasiner sur place, compensée par une augmentation des livraisons aux consommateurs

par camion.

Par opposition, des librairies au détail en ligne comme Amazon et Chapter.com stockent leurs
produits dans des centres de distribution nationaux centralisés pour minimiser ces stocks et ils
ont recours au transport longue distance pour lalivraison des produits directement aux
consommateurs. La chaine de détail traditionnelle transporte les livres en vrac desinstallations
de production aux entrepdts nationaux, puis aux entrepots régionaux et enfin aux magasins ou les
consommateurs achétent le produit et en prennent livraison. Lalibrairie de détail en ligne
remplace généralement | e transport agrien ou de surface des colis par |” expédition par camion
entier sur de longues distances, et remplace lalivraison par camion par les déplacements en
automobile des consommateurs sur de courtes distances pour se rendre aux magasins. Ce
systéme d’ approvisionnement sur demande en ligne a entre autres pour retombée une réduction
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notable de la proportion de livres retournés des détaillants aux entrepots nationaux, qui se chiffre
d habitude a 35 %.

Hendrickson et coll (2000) ont élaboré un modéle qui compare les codts de la vente au détail
traditionnelle des livres ala vente au détail sur Internet. Ils modélisent une chaine

d’ approvisionnement de livres traditionnels, soit de I’imprimante al’ entrept national puis a

I” entrepdt régional par camion, al’ entrepbt régional (du détaillant ou de I’ éditeur) par camion, et
au magasin du détaillant par camion, pour ramassage par le consommateur conduisant son
automobile. Ils prennent pour hypothese que 35 % des livres sont retournés des détaillants a

I’ entrepdt national par camion depuis |’ entrepdt régional des détaillants. Dans le cas d’ une chaine
d approvisionnement sur Internet, les livres sont transportés de I'imprimerie al’ entrepot national
par camion, a une plague tournante de commerce éectronigque par camion, au centre régional par
transport aérien, et sont livrés aux clients par une entreprise de transport de surface de colis
depuis le centre régional. Cette centralisation des stocks réduit essentiellement le risque que les
livres soient situés géographiquement sur le mauvais marché. Simulant la vente de 1 million de
dollars ou 286 000 exemplaires d’ un succés de librairie, ils ont constaté ce qui suiit :

Letotal des colts, ce qui inclut le transport, I’emballage, 1a production des retours et la
vente au détail est favorable al’ approvisionnement par commerce électronique lorsgu’ on
tient compte du co(t des livres retournés; le colt total de chagque systéme est a peu pres

équivalent lorsqu’ on ne tient pas compte des retours.

Letotal des colts de transport (ce qui inclut le colt des retours) est de 646 000 $ pour la
chaine de commerce électronique, contre 693 000 $ pour la chaine traditionnelle, le
transport aérien étant remplace par le transport par camion sur de longues distances (a
peu pres équivalent) et lalivraison par camion en vue du ramassage par les

consommateurs en automobile sur de courtes distances (inférieur).
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Lorsqu’ on évalue les répercussions sur le transport et I environnement du commerce
électronique, celui-ci a une incidence environnementale moins importante, étant donné
gue I’ dimination des transports en automobile compense largement la plus grande
consommation de carburant des transports aériens en comparaison du transport routier.

IIs concluent, a partir de leurs hypotheses, que :

Le commerce éectronique peut réduire les colts de transport en provoquant un transfert
du transport des déplacements colteux des consommateurs et des livraisons par camion

plein vers les expéditions de détail et e transport aérien.

Dans le cas de la vente par commerce électronique, les stocks sont par essence reportés et
maintenus plus en amont de la chaine d’ approvisionnement, jusgu’ a ce qu’ils soient

réclameés. Cela éimine le colt des retours, qui sont élevés.

Cedernier constat est appuyé par des preuves non scientifiques que les vendeurs en ligne
connaissent des taux de retour inférieurs, ce qui démontre |’ une des caractéristiques typiques

d’ Internet, soit la capacité de minimiser le gaspillage.

Laréorientation du trafic attribuable a la vente au détail en ligne B2C est certaine, mais on
possede trés peu de données sur son importance et ses conséquences en bout deligne. La
croissance des ventes en ligne B2C va se poursuivre, mais lavente au détail exclusive en ligne
continue a serationaliser. Webvan, le plus important et le plus ambitieux détaillant en ligne de
produits d’ épicerie arécemment fait faillite. Chapters.com réduit la gamme des produits qu’ offre
I’ entreprise sur le Web. Parallélement, les détaillants traditionnels font prudemment leur entrée
sur le marché en ligne. Pour I’ instant, on ignore quel modéle de commerce électronique

I’ emportera en bout de ligne sur le marché et I’ efficacité des systémes de transport que possedent
les détaillants existants. Dans le cas de produits livrés sur une longue distance, comme leslivres,

par exemple, les achats en ligne peuvent permettre la livraison directe par un distributeur
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principal au consommateur, alors que dans le cas du magasinage traditionnel, le livre pourrait
tout d’ abord étre livré du distributeur al’ entrepdt du libraire traditionnel, puis au libraire, ou le
consommateur |’ achéte. Méme si I’ incidence nette dans ce cas est vrai semblablement encore une
augmentation de la consommation d’' énergie des transports commerciaux, il est beaucoup plus

difficile de calculer I'incidence finae.

Plus important encore, on demeure essentiellement au stade des conjectures, pour ce qui est dela
réduction du nombre des voyages et des kilométres parcourus par |es automobiles privées des
consommateurs dans le cas de lalivraison par le commerce en ligne des produits aux résidences.
Lalivraison efficace de colis par camion pourrait remplacer au moins en partie les déplacements
individuels inefficaces en automobile aux centres commerciaux, supermarchés, librairies et
autres points de vente. Cela sera particuliérement vrai si la plupart des colis sont livrés par la

poste, qui visite dga pratiquement tous les domiciles canadiens chaque jour (Romm, 2000).

Il est clair qu’ on constatera une augmentation des transports commerciaux, mais le degré

d’ augmentation dépendra vraisemblablement du degré de regroupement des livraisons finales.
Dans " hypothése ou une diversité de camions différents se présente ala méme résidence ou dans
le méme quartier durant |a semaine, a chaque fois pour une livraison individuelle, il en découlera
une augmentation des mouvements de transport. Toutefois, nombre d’ entreprises reconnai ssent
que les codts de livraison constituent un obstacle aux achats en ligne et elles cherchent a
regrouper les livraisons en augmentant la diversité des produits qu’ elles vendent en ligne. Ce fut
essentiellement la stratégie de Webvan, mais |’ entreprise a mangué d’ argent avant d’ atteindre
I”échelle et la densité de volume requis pour réduire ses colts de distribution a des niveaux
concurrentiels. D’ autres envisagent de regrouper une trés large gamme de produits et services
pour lalivraison directe aux résidences des consommateurs, ce qui inclut des « produits

d’ épicerie, repas preparés, aliments et fournitures pour animaux familiers, timbres-postes,
services de nettoyage a sec, location de jeux et de films vidéos, dével oppement de pellicules
photographiques, eau en bouteille et refroidisseurs, ainsi que ramassage et livraison de colis ». A

long terme, les consommateurs pourraient ne pas exiger lalivraison le lendemain de nombre
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d articles qu’ils achetent régulierement (nourriture pour animaux familiers, fournitures de
bureau, vitamines et produits médicaux, etc.). Ils auront besoin d’ une livraison fiable a

intervalles réguliers, ce qui, en théorie, devrait permettre la mise sur pied d’ un systéme efficace.

Une autre grande question se pose : est-ce qu’ une proportion importante d’ Américains
changeront leurs habitudes de conduite automobile au cours des prochaines années lorsgu’il sera
possible d’ effectuer une masse critique de voyages virtuels sur Internet (Romm, 2000). Les
études viennent a peine de commencer sur ce changement et des années de recherches sur
I’incidence du proche voisin du commerce de détail en ligne, le téléachat, fournissent quelques

réponses’.

Commer ce de détail en ligne et transport

Les plus grands bénéficiaires du commerce de détail en ligne ont éte les formes de transport qui,
intrinséquement, acheminent les produits rapidement et par petits envois. Les entreprises de
messagerie et de transport de colis, comme UPS, FedEx et Purolator ainsi que les systémes
postaux sont utilisés pour lalivraison directe au consommateur qui contourne le magasin de
détail traditionnel. Les entreprises de livraison locales ont également profité, dans la mesure ou
le systeme de distribution continue a stocker des produits al’ échelon local. De plus, de nouvelles
entreprises de transport ou d’ approvisionnement é ectronique sont créées pour combler la
demande d’ acheminement rapide et fiable d’ envois de ladimension d’ un colis de la part des
entreprises en ligne. Elles incluent les entreprises ECC qui assurent ou coordonnent tous les
processus nécessaires al’ exécution des commandes en ligne et les entreprises virtuelles qui sont
des gestionnaires de I’information sans immobilisations qui mettent a profit les actifs des
entreprises de transport existants. Sameday.com et NextJet sont des exemples de telles

entreprises.

®Voir Marker et Goulias, 2000 pour une analyse de I’ incidence potentielle du téléachat

sur les voyages.
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La dématérialisation aura une incidence sur des transporteurs sélectionnés, mais ce sont les
transporteurs postaux qui constituent lameilleure illustration de ces répercussions. Toutefois, le
service postal peut participer de maniére notable ala croissance des ventes en ligne, étant donné
gu'il possede déjal’ infrastructure nécessaire aux livraisons a domicile. Le systéme postal de la
plupart des pays visite pratiquement toutes |es résidences sur une base quotidienne; aussi, greffer
lalivraison des ventes réalisées en ligne au systeme de livraison existant devrait s avérer
relativement efficace. Des sociétés en ligne de premier plan comme Amazon.com expédient dgja
65 % de leurs marchandises par |e service postal américain. Le service postal seratoutefois
EXP0osé a une vive concurrence des grosses entreprises de livraison comme UPS et FedEX, qui ont
précisement ciblé lalivraison adomicile pour le compte des détaillants en ligne comme
possibilité de croissance. Pour de telles entreprises, I’ énergie représente un colt de
fonctionnement important; elle est donc un excellent incitatif al’ optimisation de I’ efficacité. Ces
entreprises sont déja des adoptantes précoces de véhicules a carburants de substitution et nombre
d’entre elles prévoient étre des adoptantes précoces de véhicules a consommation réduite. De
plus, pour de telles entreprises, une augmentation de 10 % de lalivraison de colis pourrait ne
signifier gu’ une augmentation de 5 % du kilométrage parcouru par les véhicules, étant donné le
perfectionnement avec lequel elles utilisent latechnologie de I’information pour optimiser les

trajets et les temps de livraison.

6. Matérialisation éectronique

Ladématérialisation est une tendance de longue date au sein de I’ économie, les producteurs
cherchant aréduire lataille et le poids de leurs produits. Internet accélére I’ évolution vers un
monde de I'immatériel en transportant des produits qui ont été convertis d’ atomes en bits

d’ information. C’ est ce gu’ on appelle la matérialisation électronique, qui aura des répercussions
notables sur la demande de transport dans certains secteurs de produits. La consommation de
papier est I’ une des cibles les plus probables de la matérialisation électronique. Mémesi le

« bureau sans papier » annoncé de longue date et promis par larévolution informatique ne s’ est

pas concrétise, |I” Internet et la numérisation ont réduit le besoin de papier dans un certain nombre



d utilisations traditionnelles. Méme si ce monde sans papier pourrait ne pas se concrétiser, la
consommation de papier par dollar de PIB chutera sensiblement. Une analyse prévoit que d’ici
2003, Internet réduirala demande de papier de 2,7 millions de tonnes, en comparaison de ce

gu’ elle aurait été sans Internet (environ 30 millions de tonnes pour I’ ensemble des catégories de
papier), méme sans augmentation de I’ utilisation de certains papiers (Boston Consulting Group,
1999). Ce ralentissement est dil entre autres au fait que les Etats-Unis sont plus avancés pour ce
qui est del’usage d' Internet. Les Américains, qui jadisimprimaient systématiquement leurs
courriels, le font de moins en moins, et se sentent aujourd’ hui beaucoup plus al’aise pour lire les

textes en format électronique que ce n’ était le casil y a quelques années.

Nombre d’ entreprises ont réduit la consommation de papier en utilisant Internet et latechnologie
informatique pour réduire les colts. AT& T aréduit sa consommation de papier de plus de

400 tonnes. Sa stratégie ainclus les points suivants (Romm et coll, 2000) :

e Conversion du guide du personnel d AT& T, document al’ origine imprimé de 1 500 pages
(copié et distribué au moins 20 000 fois par année) en une ressource en ligne. Un certain
nombre d autres répertoires de I’ entreprise ont été « matérialisés é ectroniquement » de
maniere similaire.

* Accesenligne al’ organisation d’ environnement, de santé et de sécurité, ce qui inclut son
bulletin mensuel (ce qui en soi permet d’ économiser 1,8 million de feuilles de papier).

* Fonction de demande de fournitures en ligne accessible sur Internet.
e Accesapresde 400 formulaires de |’ entreprise en ligne, de maniere a ce qu’ils puissent étre
imprimeés seulement au fur et a mesure des besoins.

* Distribution de AT&T Today en ligne, ce qui élimine 10 000 exemplaires quotidiens et
permet d’ économiser 24 millions de feuilles de papier.

D’ autres entreprises adoptent |es transactions électroniques pour les achats, la gestion des
ressources humaines et les ventes, réduisant ainsi le besoin de formulaires imprimés. IBM

déclare que son systéme de gestion de la chaine d’ approvisionnement basé sur le Web aréduit la
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consommation de papier de 5 millions de feuilles. La numérisation des documents qui peuvent
étre imprimeés seulement au fur et a mesure des besoins, a également pour avantage I’ éimination

des documents excédentaires.

Tout comme le CD ROM a provoqué un déclin spectacul aire des encyclopédies imprimeées,
Internet est voué a avoir un impact similaire sur les journaux, les périodiques, les catalogues, les
répertoires, le courrier direct, leslivres axés sur I’ information et ainsi de suite. A laplace du
transport de versions imprimées, I’information est relayée par Internet. Leslogiciels, lamusique
et les films constituent d’ autres domaines viseés par la matérialisation électronique. La fabrication
delogiciels sur disques ou disques compacts (livrés par avion ou par camion) continue a évoluer
vers lalivraison de fichiers purement électroniques sur Internet. De maniére ironique, deux des
produits qui peuvent faire I’ objet d’ une matérialisation électronique, les livres et |la musique, sont
les produits les plus vendus en ligne. Cela pourrait compenser une partie de I’ augmentation du
transport de petits colis sur de longues distances. Des preuves substantielles indiquent que le
volume de courrier matériel par habitant diminuera au fur et @ mesure qu’ un plus grand nombre
de personnes accéderont a Internet. Au fur et a mesure que croit la facturation par courrier

électronique et en ligne, lamenace pour lalivraison postale s intensifiera.

Une autre forme de matérialisation électronique émane de laréduction de |a capacité des
installations qui découle de |I’amélioration de la gestion de la chaine d’ approvisionnement. Les
entreprises qui ont été en mesure de mettre en ceuvre des systemes d’ approvisionnement ala
demande ont réduit leurs stocks et e besoin de locaux d’ entreposage de ces stocks. Par exemple,
I’amélioration de la « fréguence de rotation » des stocks (nombre de fois ou les stocks des locaux
d’ entreposage ou entrepdts existants sont vendus ou utilisés pour la production chagque année)
réduit lesintéréts reliés aux stocks, et les colts de manutention et d’ entreposage. Le doublement
de lafréquence de rotation des stocks réduit de moitié le besoin de superficie d entreposage. Cela
réduit le besoin d'installations d’ entreposage, ce qui réduit a son tour la demande de matériaux
de construction et le besoin de transport de ces matériaux.
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Des réductions similaires de la construction d’ installations sont possibles dans le secteur de la
vente au détail, étant donné que les stocks sont centralisés en fonction des opérations en ligne,
dans le secteur des bureaux d’ affaires en raison du fait gu’ un plus grand nombre de personnes
travaillent a domicile gréce a Internet et dans e secteur des locaux de fabrication en raison de

I’ efficacité de la fabrication habilitée par Internet. Lorsque les fabricants seront plus en mesure
de produire uniquement les quantités nécessaires et de réduire le nombre d’ erreurs de fabrication,
ils auront besoin de moins de matiéres premieres (et de moins de nouvelles usines de fabrication)
par dollar de PIB. Etant donné que les matiéres premiéres sont parmi |es marchandises les plus
lourdes a transporter, méme une économie trés faible influera de maniére notable sur le nombre
de tonnes-milles transporté. Et dans |’ éventualité ou le commerce électronique réduit le volume
de construction par dollar de PIB, il en découlera également des répercussions importantes, étant
donné que la construction nécessite un volume tres important de transports. La construction

d’ edifices commerciaux (et d’ usines de fabrication) en particulier nécessite une grande quantité

d acier et de ciment, deux des produits les plus lourds a transporter.

Pour les transports, |a matérialisation électronique a pour incidence de diminuer la demande de
mouvements matériels des produits. Cela est particulierement important pour les sociétés de
transport canadiennes qui acheminent le papier et les matieres premiéres ou en cours de
transformation utilisées pour la production de papier (p. ex., pétes, billes de bois, produits
chimiques). La demande de papier pourrait malgré tout augmenter, mais elle sera plus faible par
habitant qu’ en I’ absence d’ Internet. La matérialisation électronique est également importante
pour les services postaux et de messagerie, qui transportent les produits imprimés et autres qui
peuvent étre numérisés. Les modes de transport et |les transporteurs qui dépendent de matieres
premiéres pour la production et des matériaux de construction devraient également connaitre une

diminution de la demande en proportion du PIB.

7. L’ expérience canadienne
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Une étude de I'impact du commerce éectronique sur la vente au détail de marchandises diverses
et de produits pharmaceutiques au Canada démontre les répercussions des affaires électroniques
(White, 2000). L’ étude comportait cing enquétes sur le terrain concernant sept grandes
entreprises de vente au détail et en gros. Les résultats sont les suivants :

Toutes les entreprises de marchandises diverses ont adopté |e commerce é ectronique
pour leurs opérations B2B, gu'’il s agisse de technologies EDI ou Internet. Chague
organisme amis en place son systéme de commerce éectronique a partir d’ une
technologie EDI en propriété exclusive et, dans une certaine mesure, est passe ensuite a

des systemes Internet.

L’industrie de la vente au détail de produits pharmaceutiques utilise largement I’ EDI pour
recevoir et commander des produits, al’exception de la Colombie-Britannigue ou
Internet est utilisé par une coopérative de la Colombie-Britannique pour recevoir les
commandes de ses magasins affiliés. Certains fournisseurs de produits pharmaceutiques
commencent a vendre des produits a des pharmacies, directement dans Internet.

Lesintervenants utilisent Internet pour échanger des renseignements critiques sur des
produits, entre eux et avec les fournisseurs ou les clients, ce qui permet de prendre des
décisions sur les prévisions liées aux produits et I’ acheminement des produits dans un
esprit de collaboration. La communication des renseignements sur la demande, des
détaillants aux fournisseurs, permet de réduire les délais d' approvisionnement,

d’ optimiser la production et de diminuer I'inventaire.

Internet permet aussi aux consommateurs d’ adapter plus facilement leur commande de
produits aleurs besoins et aleurs préférences. Les détaillants peuvent présenter des
milliers de choix mais, par |’ entremise des communications électroniques, les choix
personnels de plusieurs milliers de clients peuvent étre regroupés en lots de commandes

acheminés aux fournisseurs.
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Larelation avec les fournisseurs est renforcée grace a Internet, ce qui améliore le flux de
I’'information entre les parties et favorise la prise de décisions dans un esprit de
collaboration.

Selon |’ étude sur les expéditeurs du CELTC, il y ades répercussions sur la chaine

d' approvisionnement’. Comme le résume le tableau 4, plus de 25 % des expéditeurs interrogés
(et plus de 50 % des expéditeurs qui répondent ala question) indiquent que le commerce
électronique rend possible une nouvelle stratégie de distribution aupres des fournisseurs, des

fournisseurs de services de transport et de la clientele commerciae.

Tableau 4 Lerecoursau commerce éectronique permet-il d’adopter de
nouvelles stratégies de distribution?
Avec Oui | Non| NSP/ Total des Pas de
S/O réponses réponse

Lesfournisseurs de produitset | 51% [29%| 20% 100 % 55 %
de matériel
Fournisseurs de services de 54% |27 %| 19% 100 % 53 %
transport
Votre propre entreprise 45% |36%| 19% 100 % 52 %
Votre clientele commerciae 57% |29%| 14 % 100 % 51 %
L es consommateurs finals 37% |29%| 34 % 100 % 61 %
L e gouvernement 24% [(36%| 40% 100 % 60 %
Source : Hinchcliff, 2001

Ces données sont corroborées par une étude réalisée vers le milieu de I’ an 2000 auprés de

250 expéditeurs américains importants par Morgan Stanley Dean Witter (MSDW). Selon cette
étude, 70 % des répondants s attendaient a ce que leurs besoins en transport de marchandises
changent ala suite du recours au commerce €l ectronique et 44 % ont dit qu’ un fournisseur de
transport de marchandises devait avoir une connectivité de commerce € ectronique pour pouvoir
soumissionner dans leur domaine d’ activité. Les fonctions les plus recherchées sur les sites Web
des transporteurs sont le suivi et le retracement des envois en temps réel. Un déplacement vers

"Hinchcliff , 2001.
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des services de messagerie a été constate par 65 % des expéditeurs interrogés, ce qui rend
compte d une tendance plus vaste dans I’ industrie. L’ enquéte a permis de mettre en lumiére

d’ autres changements importants, notamment une augmentation du recours au transport routier
local et aux services de messagerie (Vaentine, 2001).

De méme, KPMG adresse | e classement suivant rendant compte de la pertinence des offres de
services de transporteurs dans Internet par les expéditeurs : suivi des envois, rubrique d’' aide a
utiliser par les clients, visibilité de I’ envoi pour tous les partenaires de la chaine

d’ approvisionnement, affichage de I’ information, communication en ligne avec les clients,

rensei gnements sur la facturation et capacités transactionnelles du client. Les points les moins
importants, méme s'ils restent significatifs, sont les suivants : espace libre offert aux enchéres a
prix réduit, commandes en ligne, planification axée sur la collaboration, inventaire juste a temps,
gestion et prix.

8. Conséquences del’ évolution dela demande liée a I nternet sur letransport

Internet permet des stratégies d'intégration et de collaboration au niveau de la chaine
d'approvisionnement comme en témoignent les systemes d’ approvisionnement sur demande,
I’améioration des processus logistiques et de fabrication, les inventaires centralisés et

I” approvisionnement électronique. Internet permet la vente au détail en ligne, la
désintermeédiation et la matérialisation éectronique. Le tableau 5 résume les principales
répercussions sur le transport pour ce qui est de la demande de transport, de I’ évolution

éventuelle des modes de transport et des capacités des transporteurs.
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Tableau 5

Evolution de la chaine d’ approvisionnement liée aux affair es électroniques et

conséquences pour letransport

Impact sur la chaine d’ approvisionnement

Collaboration et intégration liées a Internet

Envois plus petits et plus fréquents

Visibilité de |’ envoi

Fiabilité et vitesse

Moins d envois urgents

Moins de mouvements gaspillés, moins de
retours et de mouvements de positionnement
Amélioration du chargement/nivellement de
la demande

Expédition directe au client

Conséguences pour les transporteurs

L es transporteurs doivent pouvoir participer a
des partenariats.

Déplacement du mode de transport vers des
transporteurs qui acheminent de petits
paquets.

Nécessité de créer une plus grande capacité
de groupage €t une capacité de
transbordement.

Suivi et retracement des envois en temps réel
sur le Web.

Capacité d' échanger de I’information.
Déplacement vers des modes de transport
intrinséquement plus fiables.

Amélioration du service nécessaire pour les
modes de transport actuels.

On passe de modes de transport et de
transporteurs plus rapides a des modes de
transport et a des transporteurs plus lents mais
fiables.

Meilleure utilisation du matériel.

Réduction de la demande globale de
transport.

Meilleure utilisation du matériel.

Nécessité de créer une capacité de groupage.



Livraison directe au client

Partage de I’'information sur la demande
Groupage des charges

Augmentation du troc

Diversification des sources

d’ approvisionnement

Maximisation du pouvoir d’ achat
Approvisionnement électronique;
automatisation et rationalisation des

processus d' approvisionnement

Soumissions, encheres, bourses commerciales

Matérialisation électronique

51

Nécessité de créer une capacité de
transbordement.

Systémes de livraison a des destinations
résidentielles.

Livraisons apres les heures de travail et
pendant les fins de semaine.

Meilleure utilisation du matériel.
Changement des modes de transport.
Réduction de la demande

Demande d’ une capacité de service
diversifiée.

Passage de modes de transport nationaux a
des modes de transport internationaux.
Proposition multimodale.

Pression sur les marges bénéficiaires.
Possible gréce au Web.

Participation a des bourses commerciales
électroniques.

Plus grandes possibilités commerciales.

Meilleure utilisation de la capacité.

Plus grandes possibilités commerciales.
Intensification de la concurrence par les prix.
Réduction de la demande de transport de
produits finaux et des mouvements
intermédiaires ou de matiéres premieéres.
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L es changements concernant |a demande de transport portent sur ce qui sulit :

$ La matérialisation électronique réduit la demande de transport de produits numérisés,
notamment des produits papier contenant de I’information. Par conséquent, les
transporteurs de produits papier et de tous les matériaux de la chaine
d’ approvisionnement du papier, notamment les services postaux, sont directement
concernés. Indirectement, I’ efficacité de la chaine d’ approvisionnement et la modification
des habitudes de travail peuvent réduire la quantité de matériaux de construction
nécessaires pour la création d’ un espace de fabrication, d’ entreposage, de vente au détail
et detravail et, par conséquent, le transport de matériaux de construction.

$ Lavente au détail en ligne et I’ efficacité de la chaine d’ approvisionnement que permet
Internet entrainent I’ gjournement des inventaires en aval, réduisent le risque du retour ou
du repositionnement des produits et, par conséquent, la demande de transport. Les
améliorations du processus de gestion de la chaine d’ approvisionnement, notamment
I’ expédition directe et e nivellement des expéditions, contribuent aussi aréduire la
demande de transport.

$ L es approvisionnements é ectroniques réduisent la demande de transport du fait que I'on
échange des produits plut6t que de les transporter.

$ L'approvisionnement é ectronique facilite la diversification des sources
d'approvisionnement, ce qui peut aboutir a une augmentation de la demande de transport
par suite de |I'allongement des distances de transport de produits.

$ Internet poursuit la tendance ala substitution des inventaires par le transport dans les
systémes d’ approvisionnement sur demande, augmentant ainsi la demande d’ un transport
rapide et fiable.

. Internet afacilité I’ optimisation et la planification qui permettent de réduire ou de mieux
planifier le mouvement des marchandises. Les soumissions se font en lots groupés plus
importants du fait que les expéditeurs ont de plus grandes possibilités de grouper la

marchandise interne et |la marchandise entre eux. La demande de transport peut étre
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adaptée par le nivellement de la production que permettent |la méthode juste atemps et

des stratégies de réponse rapide qui dépendent grandement de I’ échange d’information.

L es changements concernant les exigences du transport sont les suivants :

» Laventeau détail électronique et les stratégies de gestion de la chaine d'approvisionnement
qui ont pour effet d'aspirer les produits dans la chaine au lieu de les y pousser, augmentent la
fréguence de la demande de livraison de petites quantités. En regle générale, ceslivraisons
sont trés fiables et trés rapides.

* Laventeau détail électronique modifie également la destination de ces livraisons vers les
résidences en dehors des heures de travail normales.

» Enrevanche, I'approvisionnement éectronique et une meilleure planification logistique
peuvent se traduire par un groupage des envois plus important chez les expéditeurs. Par
conséquent, les améliorations des processus de |a chaine d'approvisionnement permettent une
meilleure planification avancée. Cela aboutit & une baisse des envois urgents et a des envois
plus importants.

» Lessystémes d'approvisionnement sur demande et |a vente au détail électronique sadaptent a
la demande, de sorte que la vitesse, lafiabilité et 1a flexibilité sont des caractéristiques des
systémes | ogi stiques trés prisées. Bon nombre de transporteurs sont sél ectionnés en raison de
leur capacité d'offrir ce parameétre de service (transport rapide et fiable de petits envois) et de
réduire les codts au minimum par le groupage et le transbordement de marchandises.

* Lesintrants des transports peuvent remplacer les intrants des inventaires dans le systéme
logistique gréace al'utilisation d'un moyen de transport plus rapide et plus fiable (pour réduire
les stocks pour les cas d'imprévu) ou du transport longue distance (pour centraliser
I'inventaire et réduire les stocks).



L es changements concernant la capacité de transport sont les suivants :

Pour participer aux chaines d'approvisionnement qui offrent ces résultats, les transporteurs
doivent se doter de nouveaux moyens en ce qui concerne latechnologie de I'information. La
capacité de fournir et d'échanger des renseignements en temps réel sur la progression des
envois et des véhicules de transport avec de nombreux partenaires dans la chaine
d'approvisionnement revét de plus en plus d'importance; pour de nombreux expéditeurs, c'est
I'un des criteres fondamentaux du choix d'un transporteur. La connectivité et lavisibilité de
I"information sont des caractéristiques du transport qui deviennent de plus en plus des
exigences minimales auxquelles doit répondre un expéditeur dans le milieu des affaires
électroniques.

Pour faire partie de chaines d'approvisionnement sur Internet, les transporteurs doivent étre
branchés pour pouvoir échanger des renseignements et effectuer des opérations, comme la
vente de leurs services en ligne et la fourniture de renseignements sur la situation d'envois.
Les transporteurs ont de plus en plus besoin de participer a des partenariats pour échanger
des renseignements sensibles et appuyer la collaboration et I’ intégration de la chaine

d’ approvisionnement.

A mesure que les envois sont plus petits et sont destinés directement &la consommation, la
capacité de grouper et de dégrouper la marchandise par I’ entremise du transbordement
devient impérieuse pour |e transport efficace des marchandises.

L es changements éventuel s des modes de transport sont les suivants :

Les stratégies d'aspiration, la centralisation des inventaires, la vente au détail éectronique et
latendance a contourner les intermeédiaires aboutissent généralement au remplacement du
transport de gros envois sur de longues distances par celui d'envois plus petits. Cela peut



55

signifier un déplacement des envois en train, en camion et de détail par camion au profit
respectivement des envois par camion, de détail par camion et des services de messagerie.

» Lesmémesforces rendent plus attrayants les modes de transport fondamentalement plus
fiables et plus rapides. A nouveau, cela entraine un déplacement de la demande de transport
des envois de détail par camion aux services de messageries ou des envois par train aux
envois en camion complet.

e Lavente au détail éectronique permet généralement de remplacer |e magasinage en voiture
par lalivraison locale d'envois multiples par camion.

» L’approvisionnement électronique pourrait signifier un déplacement des services de
messagerie au profit des envois de détail par camion et des envois de détail par camion au
profit des envois par camion en raison d’ un meilleur groupage et d’' une meilleure
planification. La diversification des sources d’ approvisionnement verra un déplacement des
transporteurs nationaux vers les transporteurs internationaux.

« A mesure que les expéditeurs controlent les processus de la chaine d’ approvisionnement, ils
planifient mieux et ont moins d’ urgences. Le transport des marchandises colte ainsi moins

cher et I’on fait appel a des transporteurs plus lents mais moins colteux.

Impacts sur les transporteurs en matiére de concurrence et de productivité :

X L es bourses commerciales électroniques et les achats é ectroniques vont exercer une plus
grande pression sur les prix des transporteurs.

X Gréce aux achats de transport en ligne, les transporteurs qui sont branchés a Internet
aurons un plus grand acces aux expéditeurs.

X Internet permet aux expéditeurs d’ échanger de I’ information avec les transporteurs, ce qui
aiderales transporteurs a mieux utiliser leur matériel.

De nombreuses études mettent en lumiere I’ orientation genérale de I’ utilisation et de I’impact

d’ Internet sur le marché et I'industrie du transport mais|’ orientation et I’ampleur des
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répercussions d Internet sur le transport dépendent des marcheés, de |’ industrie et des clients. Les
transporteurs devront s adapter al’ évolution des besoins de leurs clients a mesure qu’ils ont
recours aux affaires électroniques. En anaysant la fagon dont Internet vainfluer sur les décisions
des clients en matiére d’ approvisionnement, de stratégies des voies de vente au détail et de
demande fondamental e, les transporteurs pourront prévoir et planifier leur offre de service, leur

capacité et leur stratégie en matiere d’ affaires é ectroniques.

Les planificateurs en transports doivent relever |e défi complexe de synthétiser ces estimations
afin de déterminer |I'impact net sur les besoins en infrastructure de transport. Ainsi, les modéles
delivraison juste atemps et les autres systemes d’ approvisionnement sur demande, issus du
commerce é ectronique entreprise a entreprise et de |’ échange d’ information ont leurs propres
contraintes de temps. L’ infrastructure physique, comme les routes congestionnées et les
demandes imprévisibles dues aux urgences climatiques rendent |les systémes de livraison
rationalisés et efficaces sensibles aux défaillances. Ainsi, I’ inventaire de deux heures de sieges et
inventaire de quatre heures afin de s assurer que les intrants étaient suffisants pour exploiter

I’ usine sans interruption. Les camions qui arrivent en retard en raison d’ une variété de problemes
liesal’infrastructure rendent ce changement nécessaire. Certains fabricants ont di avoir recours
au fret aérien et garder des quais de chargement ouverts toute la nuit pour que les camions
puissent arriver en dehors des heures de pointe. A I’ autre bout de la chaine d’ approvisionnement,
les colts d’ une rupture de stock dans un magasin de détail sont d’ abord assumés par le client et
ensuite par le détaillant qui perd des ventes. La documentation de ces co(ts ne fait que
commencer. |l est clair que I’ efficacité de lalogistique de la chaine d’ approvisionnement et la
vitesse des communications dans Internet ne peuvent compenser |es contraintes de
I’infrastructure actuelle, ni les colts qu’ entrainent des décisions qui sont prises par des machines

et non pas par des hommes et des femmes.
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I11.  Adoption et utilisation des affaires électroniques dans le secteur destransports®

1. Survol

Les affaires électroniques sont tout autant un enjeu qu’ une possibilité a exploiter en matiere de
transport. Il s agit d’ un enjeu dans la mesure ou la chaine d’ approvisionnement a de nouvelles
exigences et de nouvelles capacités qui se répercutent sur la demande de services de transport,
créant, dans de nombreux cas, de nouvelles exigences d approvisionnement. Ces points ont été
examinés alasection Il. Les affaires é ectroniques représentent aussi une possibilité, pour les
entreprises de transport, d’ utiliser latechnologie pour améliorer le service, augmenter la
productivité et réduire les codts. 1l s agit donc alafois d’un enjeu et d’ une possibilité puisque
Internet réinvente le marché grace ala création de bourses de marchandises. La capacité de
relever ces défis et de saisir ces possibilités est particuliérement importante pour les expéditeurs
canadiens. Les capacités de transport du Canada, en tant que nation essentiellement
commergante, déterminent en partie sa compétitivité sur le marché international des biens et
services. Les entreprises canadiennes de transport doivent relever un autre défi : faire face ala
concurrence d’ entreprises américaines importantes et bien situées. Cette section est un survol de
I”adoption et de I’ utilisation de la technol ogie des affaires électroniques par |’ industrie des
transports et met particulierement I’ accent sur les transporteurs canadiens lorsque cela est

possible.

Internet est une technol ogie habilitante, un ensemble puissant d' outils qui peuvent étre utilisés,
prudemment ou imprudemment, par presque n’importe quelle industrie et dans le cadre de
presque n’importe quelle stratégie (Porter, 2001). Internet tend a modifier les structures de
I"industrie, aamoindrir la rentabilité globale et a réduire la capacité de toute entreprise de créer

un avantage concurrentiel qui peut étre maintenu. La question clé n’est pas de savoir s'il faut ou

8Une analyse plus détaill ée se trouve dans Chow, 2001b d’ ot cette section est tirée et

résumée. Une application spécifique aux secteurs du transport canadien se trouve ala section IV.



non déployer latechnologie Internet — les entreprises N’ ont pas le choix si elles veulent rester

concurrentielles. Il s'agit de savoir comment la déployer.

2. Compétence en matiéere detransport en ligne

On peut vendre des produits électroniguement mais ces produits (amoins qu’il ne s agisse
d'information) doivent étre livrés physiquement au client ou ramassés par le client. On parle
couramment d’ approvisionnement é ectronique (ou simplement d’ approvisionnement) et le
transport fait partie intégrante du processus d’ approvisionnement, comme les entreprises

d’ entreposage, les services de logistique de tiers, les fournisseurs de services d’ applications
(FSA), lesfournisseurs de logiciels pour la chaine d’ approvisionnement et les bourses
commerciales. A mesure qu’ une quantité croissante de produits va se vendre en ligne, des
changements vont se produire dans les types et la qualité des services exigés. Dans les affaires
électroniques B2B et B2C, les clients s attendent a ce que I’ approvisionnement électronique

corresponde a un certain niveau de rendement, de vitesse et de précision, dépassant de loin leurs

attentes quant au rendement d’ entreprises plus traditionnelles. La demande de nouveaux services

qui facilitent I’ opération totale de transport et |’ intégration du soutien ala chaine

d’ approvisionnement sont peut-étre des éléments tout aussi importants.

KPMG a élaboré le modele de maturité des affaires é ectroniques présenté alafigure 3 (KPMG,
2000). Le modéle décrit les étapes de |’ utilisation d’ Internet par les entreprises de transport. Plus
le niveau de maturité est grand, plus |’ entreprise (le transporteur) a personnaliseé son service et

intégré ses processus a ceux de ses clients.

A | étape 1, I’ éape du marketing, |’ objectif est de faire connaitre lamarque. Un
transporteur utilise Internet comme babillard pour diffuser I’information de base sur son
entreprise, comme son nom, sa marque, ses produits et ses adresses. Il s agit, par

exemple, d’ afficher des renseignements sur les adresses de I’ entreprise, ses cadres, ses

produits et son historique.
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) Figure 3 .
AFFAIRES ELECTRONIQUES - MODELE DE
MATURITE
Degrc¢ de personnalisation et d’intégration i
Markcting Publication  Transaction Iunlegration

Souree : KPMG (2000)
A | étape 2, |I” éape de la publication, I’ objectif consiste & donner aux clients des renseignements
commerciaux sur la prise de décision. Le transporteur utilise Internet pour réduire les codts de
publication de données spécifiques sur I’ entreprise aupreés des clients, des partenaires et du
personnel. La communication reste unilatérale et fait généralement intervenir I’intranet de

I’ entreprise. Les utilisateurs peuvent télécharger des documents joints, notamment :

* Renseignements sur les prix

* Guide des avantages sociaux des ressources humaines
* Renseignements sur lafacturation

* Rapports annuels

A | étape 3, |I" éape transactionnelle, il s agit d’ ouvrir et de gérer un compte
électroniquement. Le transporteur utilise Internet pour créer des flux d'information
bilatéraux, ce qui permet de réaliser un petit nombre d’ opérations commerciales avec des
clients ou des partenaires. Ainsi, les clients peuvent non seulement avoir acces ade

I’information sur leurs envois mais aussi passer et modifier des commandes. Cette étape
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peut inclure un certain degré d’ intégration avec le bureau administratif et les systemes
existants mais elle sert souvent uniquement de connexion de premiere ligne et ne laisse
gue peu de place a un remaniement des processus ou de la technologie. Les capacités sont

les suivantes :

¢ Commandesen ligne

* Achats defournitures

* Suivi desenvois

* Rapports destemps de travail et des dépenses
e Communication en ligne

* Achats de matériel

* Paiement de facture de transport

Enfin, I’ étape 4, ou étape de I’ intégration, correspond au niveau de maturité interactif ou
de coordination des processus. Les transporteurs utilisent Internet pour procéder a toutes
leurs opérations commerciales et de partage de |’ information avec les clients, les
employés et les partenaires. Latechnologie rend les sources d' information visibles afin
de maximiser les économies du fournisseur vers le consommateur. 1l s agit d’ une plate-
forme commerciale sans papier ou I’ intégration avec le bureau administratif, la réception
et les systemes client/partenaire est trés étroite. Les capacités intégrées sont les

suivantes :

Visibilité de |’ envoi en temps réel

¢ Gestion des commandes des clients

Planification axée sur la collaboration
Communication sur le terrain avec les employés

Mullen Transportation est un transporteur dont |’ organisation, par certains aspects, correspond a
I’ étape 3 du modele de maturité. L’ entreprise a une relation de commerce électronique directe
avec Lafarge dans e cadre de laguelle un systeme Internet automatise les communications entre

les deux entreprises. Lafarge aainsi plus de contréle sur ses envois grace alavisibilité du
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processus, de |’ usine jusqu’ au client (Transport Topics, 2000). Roadway Express a commence
son évolution sur le Web en 1995 en créant son premier site Web et une équipe Web. En 1996,
I’ entreprise ne se contentait plus de fournir de I’information mais pouvait expédier des envois et
en assurer le suivi. En 1999, dlle créait my.roadway.com. Ce site complet est un service tout en
un qui regroupe tous les services Roadway. Ce systéme est souple pour les clients et peut étre
adapté aleurs besoins; il effectue des opérations en temps réel et soutient |es processus
commerciaux, de lacommande au service apres lalivraison. Selon Roadway, il y avait plus de
10 000 usagers au cours des neuf premiers mois (Puglia, 2001)°. Le CN est représentatif de la
situation qui caractérise nombre des chemins de fer de catégorie | en Amérique du Nord. Le CN
a établi une présence dans le Web qui mettait I’ accent sur ladiffusion d’ information de
marketing moyennant un investissement minimal, en 1996 (étapes 1 et 2 du modele de maturité).
Le processus a pris de |’ expansion en 1997 pour permettre des interactions, comme des
demandes de renseignements de base, |a personnalisation des services et le lien vers d’ autres
sites, ce qui rapproche le CN de I’ étape 3 du modéle de maturité. En 1998, |a véritable étape 3
prend forme gréce a des fonctions liées aux opérations, comme un libre-service pour les clients,
la planification de la chaine d’ approvisionnement et des liens vers des collectivités de chaines
d’ approvisionnement, dont la mise en oauvre devrait étre terminée en 2003. Enfin, le CN alancé
un programme pour gue sa capacité de commerce électronique passe al’ étape 4, le niveau
interactif, en 2000. Les fonctions que le CN est en train d’ éaborer sont les suivantes :
applications CRM, optimisation de la chaine d’ approvisionnement, FSA en tempsréel et
personnalisation avancée (Clarke, 2000 et Henderson, 2000).

KPMG aréalisé une enquéte aupres d’importants transporteurs et expéditeurs a partir de son
model e, en octobre 1999 (KPMG, 2000). Selon cette enquéte, les expéditeurs souhaitent que les
transporteurs en soient al’ étape interactive mais la plupart des transporteurs n’ en sont qu’ a

I étape transactionnelle du modele de maturité Internet. Selon la méme enquéte, les

transporteurs, les expéditeurs et les analystes conviennent tous que les investissements prévus

*\Voir Inbound Logistics (2000) pour des exemples plus détaillés des services Internet

offerts par les transporteurs routiers.
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dans les affaires électroniques ne permettront pas aux transporteurs de répondre aux attentes des
transporteurs ou des expéditeurs pour ce qui est de la collaboration; les transporteurs et les
clients semblent plutét mettre en place des solutions technol ogiques indépendantes et non pas
interdépendantes. En fait, il sembley avoir une possibilité importante d’ avantage concurrentiel,

peut-étre méme venant des fournisseurs de technologie eux-mémes.

Les transporteurs qui atteignent I’ éape 4 du niveau de maturité seront en mesure d’intégrer leur
personnel, leurs processus et leurs technologies aux processus de leurs clients; ils se réserveront
une part de marché et augmenteront les colts de transition, excluant ainsi potentiellement les
transporteurs incapables d atteindre |” étape 4 ou qui S'y acheminent trop lentement. Les
retardataires n’ ont aucune excuse. Toutefois, |es petits transporteurs sont peut-étre handicapés
par un inconvénient intrinseque : ils sont obligés de faire office de sous-traitants et d offrir la

capacité nécessaire aux transporteurs qui sont en relation avec le client.

Dans une proportion de 41 %, les transporteurs de I’ enquéte de KPMG ont indiqué qu’ils
devancaient la concurrence aujourd’ hui (1999) contre 83 % dans deux ans. La plupart des
transporteurs pensent qu’ils feraient des pas de géant, en passant de I’ étape transactionnelle a

I étape interactive au cours des six prochains mois. Selon les analystes et les expéditeurs, il
faudrait plutdét compter deux ans. Dans n’importe lequel des cas, celaindique que la plupart des
transporteurs importants devraient arriver al’ étape transactionnelle aujourd’ hui. KPMG a aussi
mesuré I’intensité et I’ orientation de |’ utilisation d’ Internet en demandant aux transporteurs
guelles étaient les activités Internet en vigueur et prévues. Ces données sont résumées dans les
tableaux 6 et 7. Les transporteurs, pour la plus grande part, investissaient dans des initiatives
axees sur les clients; les applications concernant les fournisseurs, les employés et les
investisseurs arrivant loin derriere. Plusimportant encore, lorsqu’ on compare les 282 initiatives
prévues au modéele de maturité, les transporteurs se trouvent a une étape transactionnelle avancée

plutdt gu’' al’ éape interactive, commeils s'y attendaient.
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Tableau 6. Initiativesen vigueur et prévues, en pour centage destransporteurset en
nombred’initiatives

Concernant les

Initiatives Internet en vigueur

Initiatives Internet prévues

intervenants
% des Nombre % des Nombre
transporteurs | d'initiatives | transporteurs d'initiatives

Clients 100 % 177 95 % 142
Fournisseurs 68 49 68 90
Employés 82 46 68 40

I nvestisseurs 59 18 32 10

Total 290 282

Source : KPMG (2000)




Tableau 7. Liste partielle des activités en vigueur et prévues

Activités par intervenants

Pour centage de répondants mentionnant les

activités
En vigueur Prévues
Clients:
Affichage del’information 95 % 23%
Suivi des envois 95 36
Renseignements sur les prix 73 32
Commandesen ligne 73 45
Rubrique d’ aide destinée aux 73 55
clients
Opérations avec lesclients 73 68
Planification collective 23 64
Fournisseurs/ opérations::
Achats 36 % 45 %
Achatsd’entretien / deréparation 23 55
Gestion des commandes des 23 55
clients
Paiement de factures 23 64
Employés:
Communicationssur leterrain 68 % 27 %
Recrutement 64 36
Avantages sociaux des RH 45 64
Rapportsdestempsdetravail et 32 36
des dépenses
I nvestisseurs:
Affichage del’information 55 % 14 %
Libre-service 23 23
Transactionnel 5 9
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Source: KPMG (2000)

Une autre approche permettant d’ évaluer si les transporteurs répondent aux besoins des
expéditeurs consiste a comparer les initiatives des transporteurs aux services Internet les plus
prisés des expéditeurs. Le tableau 8 présente le classement des douze activités Internet
considérées comme étant importantes (dont la note est supérieure a 2,5). Lorsqu’ on compare ces
capacités aux initiatives Internet des transporteurs, la corrélation entre les deux groupes se fait
uniquement pour 5 points sur 12. 1l s agit des activités suivantes : affichage d' information,
commandes en ligne, suivi des envois, rubrique d’ aide destinée aux clients et capacités
transactionnelles du client. Ces activités sont caractéristiques de I’ étape transactionnelle de la
maturité Internet alors que les activités qui he concordent pas sont caractéristiques du niveau
interactif. Selon I’ enquéte, 40 % des expéditeurs estimaient que les transporteurs répondaient a
leurs attentes alors que 13 % seulement ont indiqué que les transporteurs dépassaient leurs
attentes et 47 %, que les transporteurs ne répondai ent pas aleurs attentes. L es capacités
spécifiques que les expéditeurs souhaitent voir les transporteurs améliorer le plus sont les
suivantes : intégrer les processus Internet et de I’ entreprise, adopter des normes communes et
suivre et retracer efficacement les envois. Selon un expéditeur : « Il N’y apas de langage

commun pour les outils; il N’y apas de normesal’ échelle de I’ industrie » (KPMG, 2000).

Soulignons toutefois que la majorité des expéditeurs ne se livrent pas non plus a des activités
sophistiquées dans Internet; plus de la moitié d’ entre eux n’ utilisent pas actuellement Internet
pour gérer leurs chaines d’ approvisionnement et |a plupart exige uniquement des capacités
correspondant al’ étape 3 (transactionnelles plutét qu’ interactives). Dans une proportion de 43 %,
les expéditeurs ont recours de fagon significative a Internet pour gérer les chaines

d’ approvisionnement mais 100 % pensent le faire d’ici deux ans.



Tableau 8

Pertinence des services offerts dans Internet par lestransporteurs— Point de vue des

expéditeurs
Activité Note
Suivi des envois 3.8
Rubrique d' aide destinée aux clients 3,7
Visibilité de |’ envoi pour tous 3,6
Affichage d information pour les partenaires
de la chaine d approvisionnement 35
Communication en ligne avec lesclients 3,5
Information sur la facturation 3.3
Capacités transactionnelles du client 3,3
Espace libre offert aux encheres atarif
réduit 31
Commandes en ligne 31
Planification axée sur la collaboration 31
Gestion de I’inventaire juste a temps 3,0

Prix 3,0 Source : KPMG, 2000



67

3. Participation destransporteursa Internet

La plupart des applications exigent que le transporteur ait non seulement acces a Internet mais
gu'il ait un site Web accessible aux clients, aux employés et a d’ autres partenaires internes ou de
la chaine d’ approvisionnement. Selon une enquéte de Statistique Canada de 1999, seuls 17,6 %
des entreprises de transport et d’ entreposage avai ent des sites Web, bien que ces entreprises
comptent pour 51,1 % de |’ activité économique du secteur (Bakker, 2000). Voir le tableau 9 pour
les statistiques connexes. Une enquéte de Transports Canada sur les transporteurs et les
entreprises de transport connexes réalisée pendant I’ été 2000 est résumée dans e tableau 10.
Puisgque le cadre de I’ enquéte de Transports Canada regroupait uniquement les grandes
entreprises, la présence plus forte, quoique minoritaire, des sites Web dans |e secteur des
transports indiquée dans | e tableau est probablement raisonnable. Cette enquéte a aussi permis

d évaluer si les sites Web étaient simplement des babillards présentant de I’information (niveau 1
ou N1) ou s'ils étaient utilisés pour réaliser des opérations et un suivi (niveau 2 ou N2). Les
chiffreslaissent croire que les transporteurs les plus importants, dans |e domaine du transport
routier mais surtout ferroviaire sont branchés a Internet al’ éape transactionnelle de la maturité
Internet alors que les ports et les autorités portuaires sont encore loin de la capacité

transactionnélle.

Tableau 9
Utilisation d’Internet par I'industrie
Secteur
Caractéristiques de I’ utilisation
d’ Internet

Transport et | Fabrication | Vente au Tout le

entreposage détail secteur privé
% des entreprises qui utilisent 43,8 63,7 40,5 52,8
Internet
% des entreprises qui N’ ont pas 51,2 24,4 43,5 37,1
I"intention d’ utiliser Internet
% de I’ activité économique 79,5 so so 75,4
attribuable aux entreprises qui
utilisent Internet




68

% des employés qui ont accés aun
PC, aun poste de travail ou aun
terminal

40,6

42,7

53,4

55,6

% des employés ayant acces a
Internet

17,9

20,4

131

28,4

% des entreprises ayant un site
Web

17,6

31,7

16

21,7

% de I’ activité économique
attribuable aux entreprises ayant
un site Web

51,1

55,4

32,3

44.8

% des entreprises qui utilisent
Internet et qui ont un site Web

40,3

49,8

39,5

41,1

% des entreprises qui utilisent
Internet pour vendre des biens et
des services

10,1

14,9

10,9

10,1

% de I’ activité économique
attribuable aux entreprises qui
utilisent Internet pour vendre

21,1

16,3

21,9

17

% des entreprises qui utilisent
Internet pour vendre des biens ou
des services

23

23,3

27

191

Ventes par Internet avec ou sans
paiement en ligne (millions)

164,3

900

610,6

4179,7

Ventes par Internet en
pourcentage du revenu
d’ exploitation total

0,3

0,2

0,3

0,2

% des entreprises qui utilisent
Internet pour acheter des biens ou
des services

10,7

18,9

10,8

13,8

% de I’ activité économique
attribuable aux entreprises qui
utilisent Internet pour faire des
achats

27,8

31,8

15,7

251

% des entreprises qui utilisent
Internet et qui I’ utilisent pour
acheter des biens ou des services

24,4

29,7

26,7

26,2

Entreprises qui n’ utilisent pas
Internet

Les biens et services que nous
fabriquons ne se prétent pasala
conclusion d’ opérations dans
Internet

36,3; 11,6

34,2, 21

24.3; 16,5

35,3; 15,8
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Préferent conserver le modele 31,5; 20,3 35; 29,6 35,9; 30,8 32,9; 22,7)
commercia personnel

Préoccupations quant a la sécurité | 15,8; 16,1 25; 27,5 20,2; 28,5 21,3; 18,2)
Entreprises qui utilisent Internet

Les biens et services que nous 149; 7,1 17,8; 18,6 15,8; 12 21,9; 9,5
fabriquons ne se prétent pasala

conclusion d’ opérations dans

Internet

Préférent conserver le modéle 26,5; 11,3 35,8; 24,1 39,4; 15,2 31,7; 14,3
commercia personnel

Préoccupations quant ala sécurité | 10,2; 5,4 13,1; 18,3 16,7; 14,4 11,8; 11,6)

Source : Bakker (2000)
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Tableau 10 Enquéte de Transports Canada sur les sitesWeb

SO Site Web Totd N1 N2
Camions 77 % 23 % 100 % 54 % 26 %
Chemins de fer 40 % 60 % 100 % 55 % 38 %
Autobus 66 % 34 % 100 % 71 % 25 %
Compagnies aériennes 15 % 35 % 100 % 55 % 12 %
Aéroports 94 % 6 % 100 % 71 % 0%
Ports 78 % 22 % 100 % 100 % 0 %
Autorités portuaires 39 % 61 % 100 % 82 % 18 %

Source : Transports Canada, 2000

Levelton et coll (2000) ont réalisé une étude sur le recours aux technol ogies de commerce

électronique aux points de transbordement intermodaux. Les 44 répondants étaient des

fournisseurs de service et des intervenants concernés par les activités du port d' Halifax ou de

Vancouver. Voici certaines des principal es conclusions de cette éude :

Soutien logiciel lié aux besoins fonctionnels et du commerce éectronique. Pratiquement
toutes |es organi sations interrogées ont indiqué que leurs applications logicielles leur
offrait un niveau élevé de soutien pour leurs besoins fonctionnels, al’ exception
éventuelle de la gestion des ressources humaines. Dans de nombreuses organisations, ce
systéeme fonctionne encore sur papier. Par contre, les organi sations interrogées ne
croyaient généralement pas que les systemes en vigueur étaient d’un grand secours pour
répondre aleurs besoins en matiere de commerce électronique. Habituellement, les
organisations | es plus sophistiquées ayant des systémes de PFP pensaient que leurs
systémes pouvaient soutenir leurs initiatives de commerce é ectronique.

Le commerce électronique comme facteur critique de succes. Nombre des organisations
interrogées pensent que le commerce électronique est un facteur critique de leur succes
actuel et avenir. Certains répondants, notamment des entreprises de transport routier, des
transitaires et des agents d’ expédition n’ étaient pas intégralement convaincus que le
commerce électronique est un facteur critique de succes. Nombre de ces répondants sont

de petits organismes et semblent avoir une vision a plus court terme de leur entreprise.
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$ Site Web et fonctionnalité. A |’ exception des entreprises de transport routier interrogées,
plus de 70 % des entreprises de chaque secteur avaient un site Web. Les deux principaux
usages des sites Web étaient les suivants :
Affichage de renseignements sur I’ entreprise (description des services)
Courriel pour faciliter le service alaclientéle.
Le site Web est parfois utilisé pour donner des prix, réserver des marchandises, assurer le
suivi ou le retracement d’ envois et communiquer des rapports; ces fonctions ne sont pas
mises en cauvre ni utilisées a grande échelle.
$ Interfaces commerciales. Les opérations sur papier dominent de fagon significative les
interfaces commerciales entre les diff érentes parties de la communauté portuaire.
L’ échange des données sur le trafic, I’ annonce d’ événements et le suivi d’ envois
correspondent a des volumes importants d’ opérations électronigues, mais nombre de ces

fonctions passent par I’EDI ou le courriel.

UPS et FedEx sont citées |e plus souvent par les transporteurs et |es expéditeurs comme des
pionniers quand il s agit d’ utiliser Internet pour augmenter son volume d’ affaires, ce qui
corrobore I’ enquéte aupres des expéditeurs de Morgan Dean Stanley Whitter selon laquelle UPS
et FedEx sont considérées comme des chefs de file en matiére d’ application du commerce
électronique au domaine du transport (Transportation & Distribution, 2001). UPS et FedEx ont
toujours adopté la technologie et se sont dotées d’ un modéle commercial qui repose sur laTl.

Toutefois, leur modele n’ est pas toujours applicable.

Un échantillon de sites Web des principaux transporteurs ont été examinés par Salomon Smith
Barney (Anonyme, 2001a). Les principaux services proposes dans ces sites se classent en deux
catégories : fonctions qui facilitent I’ opération d’ échange (achat et vente d' un service de
marchandises) et fonctions qui facilitent le mouvement physique. La majorité de ces sites Web
mettent |” accent sur la premiére catégorie, la possibilité de procéder aun suivi et aun
retracement en temps réel étant la principale caractéristique. Les propositions de prix et lestarifs

en ligne permettent les opérations d’ achat et de vente.
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Les grands transporteurs, quel que soit le mode de transport, ont la capacité d’ offrir des
renseignements sur les services et les prix, d enregistrer les clients et de procéder, par la suite, a
des opérations d’ achat en ligne, ou se préparent pour pouvoir faire ces opérations. Les secteurs
ferroviaire, maritime, aérien et de la messagerie tendent a étre plus concentrés. Par conséquent,
un plus grand nombre de services sont offerts dans Internet aux utilisateurs de ces modes de
transport. Les secteurs du transport routier sont plus fragmentés, avec un nombre relativement
plus élevé de transporteurs qui ne sont pas branchés a Internet. Les messageries ayant un service
régulier vendent des quantités significatives de services de transport sur la base d’ une transaction
alafois. Plusieurs clients sont des individus ou de petites entreprises qui ont habituellement
acheté un service normalisé et bien défini au téléphone. Le transfert de ce service a Internet s est
fait facilement. Les expéditeurs peuvent voir les tarifs et les services d’ UPS et de FedEx,
commander un service de ramassage et de livraison, et assurer le suivi des envoisen ligne en

guelques minutes seulement.

4, Transport en ligne

Survol

Les affaires éectroniques ont ouvert de nouvelles voies pour procéder a des opérations entre les
fournisseurs de transport et les clients, et ont créé de nouvelles structures dans I’ industrie du
transport en modifiant les relations entre les expéditeurs et les fournisseurs de services
logistiques. Outre le fait d’ établir une relation électronique entre les transporteurs et les clients,
Internet a permis la croissance de bourses commerciales é ectroniques, ce qui a donné naissance
ade nouvelles formes de fournisseurs de services logistiques. Les marchés de transport

€l ectroniques présentent tout autant un défi qu’ une possibilité pour les entreprises de transport.

Les services de transport comme les produits physiques peuvent se vendre dans Internet. Selon
Forrester Research , les services d’ expédition et d’ entreposage se prétent bien au commerce

électronique. Cependant, il y aun certain nombre de moyens de vendre des services de transport
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de cette facon. Les transporteurs ont le choix : transiger directement avec leurs clients, participer

aune bourse commerciae ou vendre leurs services par |’ entremise d’ un intermeédiaire.

Lavoie traditionnelle du commerce était soit une relation directe et individuelle entre un
transporteur et un expéditeur, soit une relation indirecte par I’ entremise d’ un intermeédiaire,
notamment logistique de tiers, transitaire, courtier ou service de gestion du transport. Le
transporteur pouvait choisir les voies de marketing direct ou indirect comme principal moyen de
vente ou utiliser les deux. Traditionnellement, les chemins de fer faisaient directement affaire
avec les expéditeurs des wagons et du trafic de vrac alors qu’il y avait une tendance plus
marquée a s en remettre aux intermédiaires pour e transport intermodal et les envois de détail.
Celaest particulierement vrai pour les chemins de fer américains et moins pertinent pour les
chemins de fer canadiens de catégorie |, qui avaient pour habitude de vendre par |’ entremise de
voies directes. Le secteur du transport maritime se caractérise aussi par des voies de vente
directes et des transitaires maritimes. Le transport aérien et |les services de messagerie sont
dominés par les ventes directes, notamment avec UPS, Federal Express et DHL. La plupart des
envois de détail par camion font I’ objet de ventes directes alors que les envois par camion font

I’ objet de ventes directes et indirectes.

Les transitaires regroupent la marchandise pour bénéficier de tarifs réduits pour des envois de
grande taille ou pour utiliser une capacité de transport qu'’ils achétent I’ avance. A mesure que
I’impartition de lalogistique se développe, les fournisseurs de logistique de tiers et les services
de gestion des transports ont augmenté la part des mouvements de transport qu’ils controlent. Le
fournisseur de logistique de tiers peut choisir |e transporteur et gérer larelation avec le
fournisseur du transport pour I’ expéditeur. Les fournisseurs de logistique de tiers gjoutent de la
valeur en gérant et en exécutant les processus logistiques comme le transport. Les courtiers de
fret ont toujours été laforme d’ intermédiaire la plus exclusive. IIs offrent un mécanisme qui
permet d associer la capacité du transporteur aux besoins de I’ expéditeur, ce qui est
particulierement vrai pour le transport routier ou les conducteurs ou les transporteurs qui veulent
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faire un retour a charge communiquent avec les courtiers et les services d’ appariement des

charges.

Internet a permis aux transporteurs de mettre des produits a la disposition des clients grace a des
voies de vente en ligne, notamment les sites Web des entreprises et |es marchés électroniques, ce
qui amultiplié les voies d acces aux clients, comme’illustre lafigure 4. D’ une part, cette
situation présente de nouveaux moyens et de nouvelles possibilités, pour les transporteurs,
d’avoir acceés aux clients qui étaient auparavant inaccessibles ou d’ offrir un meilleur contact avec
les clients grace a une relation plus étroite. D’ autre part, il y aune possibilité d'intermédiation

gréace aun intermeédiaire virtuel et physique qui peut ére al’ origine de larelation avec le client.



Figure 4 TRANSPORT ET VOIESDE MARKETING ELECTRONIQUES
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Contact et ventes directs avec les expéditeurs dans I nternet

Un transporteur (fournisseur traditionnel de logistique) peut transiger directement avec les
vendeurs ou |les acheteurs selon la personne qui controle le transport des marchandises (voie 1).
Tout transporteur peut répondre en ligne a une demande de prix ou alasoumission d’un
expéditeur. Les transporteurs peuvent aussi offrir et vendre des services par I’ entremise du site
Web de leur entreprise (voie 1). Les principaux services proposes dans ces sites se classent selon
les fonctions qui facilitent I’ opération d’ échange (achat et vente d’ un service de marchandises) et
les fonctions qui facilitent le mouvement physique. La majorité de ces sites Web mettent I’ accent
sur la premiere catégorie, la possibilité de procéder a un suivi et a un retracement en temps reel
étant la principale caractéristique. Les propositions de prix et les tarifs en ligne permettent les

opérations d’ achat et de vente, soit I étape 2 du modéle de maturité de KPMG.

Les grands transporteurs, quel que soit le mode de transport, ont la capacité d’ offrir des

rensei gnements sur les services et les prix, d enregistrer les clients et de procéder, par la suite, a
des opérations d’ achat en ligne, ou se préparent pour pouvoir faire ces opérations, soit |’ étape 3
du modéle de maturité de KPMG. Les secteurs ferroviaire, maritime, aérien et de la messagerie
tendent a étre plus concentrés. Par conséquent, un plus grand nombre de services sont offerts
dans Internet aux utilisateurs de ces modes de transport. Les secteurs du transport routier sont
plus fragmentés, avec un nombre relativement plus élevé de transporteurs qui ne sont pas
branchés a Internet. Les messageries ayant un service régulier vendent des quantités
significatives de services de transport sur la base d’ une transaction alafois. Plusieurs clients sont
des individus ou de petites entreprises qui ont habituellement acheté un service normalise et bien
défini au téléphone. Le transfert de ce service a Internet s est fait facilement. Les expéditeurs
peuvent voir les tarifs et les services d' UPS et de FedEx, commander un service de ramassage et

delivraison, et assurer le suivi des envois en ligne en quel ques minutes seulement.
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Participation desfournisseurs de services de transport au marché électronique

Un transporteur peut participer &un marcheé éectronique vertical ou horizontal comme
fournisseur de services de transport (voie 2). Le marché vertical ou horizontal porte sur I’ achat
ou lavente de produits qui doivent étre transportés. Dans certains cas, |e transporteur est le
fournisseur préféré sinon le seul fournisseur de services de logistique a procéder alatransaction.
Le marché éectronique peut proposer les fournisseurs de transport comme un service aux
acheteurs et aux vendeurs, ce qui entraine des risgues moins grand quant ala sélection pour les
participants qui achetent des services de transport. Par exemple, E-Chemical est un marché en
ligne neutre qui permet aux acheteurs et aux vendeurs inscrits de choisir un produit, d’ obtenir un
prix, de passer une commande ou de faire le suivi de petits envois de produits chimiques en
ligne, gréce au site Web. L’ entreprise utilise le systéme Y ellow Freight comme principal
fournisseur de services de transport. Plusieurs entreprises B2B en ligne ont des options de
transport présél ectionnées avec des transporteurs spécifiques pour offrir différents niveaux de

services ades prix définis.

Sous-traitant pour un fournisseur delogistique detiersdans Internet

Un transporteur peut aussi offrir des services a un fournisseur de logistique detiers ou aun
intermédiaire qui sous-traite ou sélectionne les principaux transporteurs pour ses clients. Les
services de transport peuvent étre achetés en ligne ou hors ligne. A son tour, le fournisseur de
logistique de tiers peut vendre des services de logistique directement aux expéditeurs et aux
destinataires (voie 3) ou a un marché éectronique vertical ou horizontal (voie 4). Voici quelques
exemples : C.H. Robinson est le fournisseur de logistique de tiers lié a Paperexchange.com.
Lorsqu’un client fait un achat, C.H. Robinson offre des solutions de transport en fonction des
capacités de ses transporteurs sous-traitants. Schneider Logistics est le fournisseur de services de
transport pour les échanges de plastique en ligne, PlasticsNet.com. Lorsqu’ une vente est conclue
alabourse commerciale, Schneider offre aux négociants des renseignements instantanés sur les
tarifs des diff érentes possibilités de transport et, plus tard, sur les services de suivi dela
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marchandise et de facturation en ligne. Dans ce cas, |le fournisseur de logistique de tiers,

Schneider Logistics, fait office d’ intermédiaire entre e transporteur et |’ expéditeur.

5. Pr ésence des services de transport dans les bour ses commer ciales™

Survol

Une « bourse commerciale » ou un « marché virtuel » est le forum ou les acheteurs et les
vendeurs se rencontrent, échangent de |’ information et procédent a des opérations. Un marché ou
une bourse électronique vise a rapprocher des acheteurs et des vendeurs auparavant fragmentés
en une seule communauté, par I’ entremise d une plate-forme éectronique d' échanges multiples.
Gréace au Web, les fournisseurs ont acces a un plus grand nombre d’ acheteurs et les expéditeurs,
aun plus grand nombre de vendeurs. La voie la plus expéditive consiste a transiger directement
avec les vendeurs ou les acheteurs (selon la personne qui contréle le transport de la marchandise)
par |’ entremise du site Web de I’ entreprise. Les expéditeurs peuvent voir les tarifs et les services
d’ UPS et de FedEx, commander un service de ramassage et de livraison et assurer le suivi des
envois en ligne. Les transporteurs, particulierement les principaux acteurs du transport routier,
ferroviaire et maritime ont des capacités similaires. Les transporteurs peuvent procéder a des
enchéres en ligne pour vendre une capacité de transport. De méme, des transporteurs peuvent
avoir acces ades sites Web ou recevoir des communications électroniques des expéditeurs sur
leurs besoins en transport et soumissionner pour ces mouvements de marchandise. Ces deux
voies sont relativement efficaces, soit pour I’ acheteur, soit pour le vendeur mais pas pour les
deux. Aingi, plusieurs expéditeurs éventuel s peuvent avoir acces aux services offerts sur le site
Web d’un transporteur. Le transporteur réduit ainsi ses frais de marketing et de vente et aaccés a
un marché plus vaste. Cependant, chagque expéditeur doit avoir acces a plusieurs sites de
transporteurs pour avoir les mémes avantages, dans une perspective de localisation de sources

d’ approvisionnement. De méme, le site Web d’ un expéditeur donnerait acceés a un plus grand

nombre de transporteurs mais chague transporteur doit entrer en contact avec le site de plusieurs

19 Cette section est adaptée de Chow (2001b) M arket Exchanges and Their Impact on
the Transport Industry.
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expéditeurs pour avoir un acces plus grand au marché. Une enquéte de Salomon Smith Barney
confirme cette situation : les principal es raisons pour lesgquelles les expéditeurs ont recours aux
sites de vente aux enchéres pour obtenir des services de transport sont les suivantes : maximiser
les prix, bénéficier d’ une plus grande souplesse dans le choix des transporteurs et obtenir une
capacité de transport que n’ offrent pas les autres transporteurs utilisés (Anonyme, 2001a). Les
autres avantages d’ une participation a des marchés en ligne pour les transporteurs et les
expéditeurs sont résumeés au tableau 11. Les petits expéditeurs sont généralement ceux qui
réalisent le plus d’ économies en participant a ces bourses commerciales. Ils sont moins
susceptibles d’ avoir négocié des conditions contractuelles favorables et paient les marges les plus
élevées. Internet permet aux petits expéditeurs d’ avoir acces a une gamme beaucoup plus vaste

de fournisseurs de service.
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Tableau 11

Avantages des marchésen ligne

Pour |’ expéditeur

Pour le transporteur

Plus grande transparence des prix

Plus grande transparence des prix

Traitement automatique de

I approvisionnement

Meilleure utilisation de |’ actif

Plus grand acces aux fournisseurs de service

Plus grande exposition a de nombreux expéditeurs

Réduction des frais d’ approvisionnement

Confidentidité

Plus grande visihilité

Réduction des frais généraux liés aux ventes et au

marketing

Confidentiaité

Plus vaste gamme de services de paiement

Traitement automatique des paiements

Exploration en profondeur des données

Exploration en profondeur des données

Services d optimisation de I’ actif

Optimisation de la chaine

d’ approvisionnement

Source : Bank of America Securities (Coleman et coll, 2000).

Un transporteur peut participer a une bourse é ectronique de services de transport comme I’ un

des nombreux fournisseurs directs de services de transport ou indirectement, par I’ entremise d’ un

service de logistique de tiers. L’ expression « bourse de services de transport » est utilisée

indifféremment pour désigner des marchandises ou des services de logistique, bien que cette

derniere possibilité dénote des services a plus grande valeur goutée. Les acheteurs alabourse de

services de transport sont les acheteurs ou les vendeurs des produits qui doivent étre transportés

ou il s agit d’un autre marché électronique vertical ou horizontal. Ainsi, on dit que

Frei ghtQuote.com aurait négocié des contrats exclusifs avec plus de 70 marchés verticaux

(Alling, 2000).
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Bear Stearns (Alling, 2000) a procédé a un examen détaillé de 54 marchés horizontaux de
transport de marchandises pendant la premiére moitié de 2000. Voici certaines des observations
de cette étude :
$ Soixante-quatorze pourcent des marchés offraient des services correspondant a un
seul mode de transport, les autres desservaient deux modes de transport ou plus.
Seuls cing sites proposai ent tous les modes de transport (deux uniquement aux
Etats-Unis) alors que quatre sites proposaient trois modes de transport.
$ Les modes de transport selon |es bourses commercial es se répartissaient comme
suit : transport routier (61 %), transport maritime (43 %), transport aérien (31 %),
transport ferroviaire (11 %) et conteneurs (6 %). Les transports routier et
ferroviaire semblent rendre compte des dépenses relatives qui leur sont consacrées
alors que les transports aérien et maritime sont surreprésentés par rapport aux

dépenses de marchandise afférentes, aux Etats-Unis.

Transport routier

Letransport routier, qu'il s agisse des envois ECC ou des envois LD, domine pour ce qui est des
offres de service sur les sites d’ approvisionnement en ligne, ce qui rend compte de la
fragmentation et de lafaible concentration de ce segment. La majorité des échanges en ligne qui
facilitent la vente de services de transport routier se concentre exclusivement sur le transport
routier. Parallélement, presgue toutes les bourses commerciales de transport multimodal
incluaient des services de transport routier. Les bourses étaient alimentées par des services de
logistique de tiers, des transporteurs, des expéditeurs et des fournisseurs de logicielsainsi que
des nouvelles entreprises. Seuls quelques sites axés sur les transporteurs proposent des services
de transport routier. Sur lestrois sites bien connus axés sur les transporteurs, des sites
horizontaux qui viennent de démarrer, seuls Transportation.com et Transplace sont encore en
activité. Transportation.com est unefiliale de Y ellow Freight, financée conjointement par des
partenaires en capital de risque. Ce marché public se concentrait sur I’ appariement des charges

par camion pour |es petits expéditeurs et |es expéditeurs de taille moyenne et, initialement, offrait
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des services de vente aux enchéres de marchandise destinés aux marchés ponctuels et de la
construction ainsi qu’ aux marcheés verticaux du matériel de transport routier, comme les pneus et
les remorques. Le site s est agrandi pour offrir de vastes services de transport axés sur le client,
notamment appariement des charges, gestion des envois, enchéres, soumissions, constitution de
charges et répartition. La variété des services, outre le fait de faciliter I’ achat et lavente, a
contribué a créer un service virtuel de logistique de tiers (voir ci-dessous). Le fournisseur de
services de transport en ligne intégre la totalité des services de la chaine d’ approvisionnement
avec le temps. « Nous croyons aussi que, puisque de nombreux expéditeurs accordent beaucoup
d’importance aux services de logistique qui permettent de procéder a des améliorations
opérationnelles et de réaliser des économies, vous alez voir les entreprises él ectroniques
réorganiser leurs modéles commerciaux pour y inclure des services de logistique a contrat plus
traditionnels », explique le président de Transportation.com.

Transport ferroviaire

Un petit nombre de sites proposent des services de transport ferroviaire. Aucun n’ offre
exclusivement ces services. Le transport ferroviaire est trés concentré et se compose uniquement
de six compagnies de chemin de fer importantes de catégorie | en Amérique du Nord, qui se
livrent concurrence al’ échelle du continent. La plus grande partie du trafic ferroviaire se fait
dans le cadre de taux contractuels. Seules deux bourses commerciaes ferroviaires ont vu le jour
dans ce secteur. L’ une a cessé ses activités et |” autre enregistre un tres faible trafic ferroviaire.
Arzoon s appuie sur un progiciel de bureau axé sur I’ expéditeur et s adresse aux expéditeurs ou
aux directeurs du transport. Les outils de soutien ala prise de décisions sont utilisés pour gérer le
déroulement du travail et approvisionner, exécuter, surveiller et rapprocher plus efficacement les
services de marchandises en améliorant la visibilité des marchandises a destination et en assurant
le suivi de lamarchandise selon les modes de transport. Ce systeme établit des régles
commerciales et permet de se conformer al’indicateur d’itinéraire, pour une meilleure
synchronisation du flux des données et du mouvement des produits. Les avantages ne consistent
pas nécessairement a maximiser les achats mais aréduire les frais de transport grace a des

économies opérationnelles et administratives. Arzoon cherche a offrir une fonction multiservices
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de gestion du transport pour tous les modes de transport, dans e monde entier, permettant ainsi a
chague expéditeur de concevoir le systéme répondant e mieux a ses besoins, d’ acheter des
services et d’ en assurer le suivi pour vérifier lafagcon dont ce systéme est exécuté. NS, UP, CSX
et CP ont été les premiers ainvestir dans le transport ferroviaire. Arzoon a déja élaboré des
contrats de gestion de marchandises pour plusieurs expéditeurs importants, comme les
fournisseurs de produits pharmaceutiques et de beauté de McKesson HBOC, maisil ne s agit pas
la de transport ferroviaire. Depuis janvier 2001, aucun contrat de transport ferroviaire n’a été
signé et les chemins de fer comme CP n’ont pas vendu de volumes significatifs de marchandises.
A tout le moins, ce site présente les expéditeurs qui utilisent le transport routier et ferroviaire et
des données sur les capacités ferroviaires qu’'ils ne connaissaient pas auparavant. On n’apas
demandé a BN et a CN de participer, probablement parce qu’ils ne faisaient pas partie de
FreightWise, une bourse commerciale concurrente de marchandises qui 0’ est plus en activité. La
viabilité d' Arzoon reste a démontrer mais|’ entreprise al’ avantage de s adjoindre quatre
principales compagnies de chemin de fer comme investisseurs et participant actifs. Chaque
membre doit déterminer S'il doit soumissionner pour la capacité ferroviaire sur ses sitesen ligne
internes ou sur Arzoon. Plus important encore, le modéle commercial d’ Arzoon ne consiste pas
nécessairement a procéder a des encheres et a utiliser la capacite ferroviaire excédentaire mais
plutdt a offrir al’ expéditeur les outils et la capacité de mieux gérer les exigences du transport. La
bourse est ce qui a été défini. Il s'agit d’ un service virtuel de logistique de tiers offrant une
fonction multiservices permettant d' avoir acces a des services de transport et de logistique
multiples offerts par plusieurs fournisseurs, avec un soutien élargi ala prise de décision propose
par un fournisseur de services d application. Arzoon était plus en concurrence avec

Logistics.com qu’ avec FreightWise.

L’ objectif commun de tous les chemins de fer consiste a offrir des services intégrés. Puisque la
marchandise doit souvent étre interchangée entre les lignes de chemin de fer, I’ échange
d’information sur le statut des wagons est essentiel dans le cadre des efforts de commerce
électronique de toutes les compagnies de chemin de fer relativement alavisibilité des envois et

du matériel. Steelroad.com est un site Railinc (unité de technologie de I'information de I’ AAR)
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qui fait office de bourse d’information pour I’industrie. La bourse met en contact tous les
chemins de fer de catégorie | et 300 lignes ferroviaires régionales et secondaires, permettant ainsi
aux clients de procéder a des envois é ectroniques de marchandises et d’ en assurer le suivi sur
toutes ces lignes. L’ objectif ultime devrait permettre aux clients de trouver I’itinéraire le plus
efficace pour leurs envois, de préciser le matériel nécessaire, de déterminer si ce matériel est
disponible sur tout I’itinéraire et d’ en assurer le suivi et le retracement par |’ entremise de
Steelroads. Au moment de la rédaction de ce document, les expéditeurs pouvaient demander des
wagons et des remorques pour le chargement, se renseigner sur les caractéristiques du matériel
ferroviaire, produire des instructions d’ expédition, commander un service, surveiller le parcours
d’ un envoi et communiquer avec une compagnie de chemin de fer par I’ entremise du site

(www.steelroads.com). CN et CP en sont membres. CP croit que Steelroads peut étre un fer de

lance technique permettant aux transporteurs d' intégrer les systémes ferroviaires existants et
d’ échanger de I’information avec les expéditeurs, comme Iillustre la figure 5.
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Transport maritime

Le transport maritime se compose de segments concentrés (expédition par conteneurs) et de
segments qui ne le sont pas (tramp), avec d’ importantes quantités de marchandises transportées
moyennant de faibles marges. Les principaux transporteurs de ce segment ont des sites Web en
ligne qui facilitent les opérations de base, comme les réservations et le suivi des envois mais la
plus grande partie des services de marchandises se vend hors ligne, sur une base contractuelle.
Toutefois, le transport maritime est le deuxieme service le plus souvent offert par les bourses
commerciales électroniques, apres le transport routier. Dans ce secteur, aucun transporteur n'a
pris|’initiative de créer une bourse réservée exclusivement au transport de marchandises en
ligne, ce qui pourrait éroder les marges déja faibles des transporteurs et miner la structure
actuelle des tarifs contractuels. En régle générale, les expéditeurs ont créé des sites neutres,
comme Level Seas ou FreightTraders pour affréter des navires et acheter un espace de
chargement. Certains ont connu une réussite modérée du fait que les expéditeurs, soutenant la
création d’ un marché éectronique, apportent les marchandises principales ala bourse dés le tout
début.

Les transporteurs ont créé des portails en ligne qui cherchent essentiellement a réduire le codt
des opérations pour les expéditeurs et |es transporteurs. Ces portails mettent essentiellement les
sites en ligne de chaque transporteur sur une plate-forme commune, ce qui leur offre une
visibilité certaine sur les lignes de navigation et normalise les opérations entre |les transporteurs
et les expéditeurs. Les deux sites de transport maritime qui servent de portail et qui concernent
de multiples transporteurs, INTTRA et GTN, faciliteront tous deux |es opérations courantes,
comme les réservations, le suivi et e retracement. Au départ, INTTRA ne sera pas concerné par
les tarifs des marchandises et |es contrats alors que GTN cherche a se faire une place dans ces
domaines. GTN semble s orienter vers |’ offre de services de gestion de la marchandise et

d’ autres services de logistique a valeur gjoutée. Aucun des deux sites, au début de 2001, n’ était
opérationnel. Un troisiéme site, CargoSmart, est opérationnel mais n’a qu’ un seul transporteur
membre, son fondateur, a savoir OOCL. Ce site est essentiellement une version élargie du site du

transporteur qui se trouve sur une plate-forme neutre pour inclure d autres transporteurs.
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A ce stade précoce du développement du marché éectronique dans le transport maritime,
I’ orientation et I'impact éventuel des marcheés électroniques sur les expéditeurs et les

transporteurs provoguent une grande incertitude.

Logistique detierset fournisseur de servicesd applications (FSA)

Latendance, dans |les bourses él ectroniques de transport, consiste a offrir un ensemble plus vaste
de services logistiques. Par conséquent, les bourses de transports deviennent des services virtuels
delogistique de tiers. Il s'agit de sites tout en un, donnant acces a des services multiples de
transport et de logistique offerts par de multiples fournisseurs bénéficiant d’ un soutien accru en
matiere de prise de décision comme fournisseur de services d applications (FSA). Avec un FSA,
les applications logicielles sont hébergées dans Internet de sorte que les clients peuvent éviter les
colts d'installation et d entretien.

Logistics.com est un exemple représentatif. Ce site offre sa vaste gamme d’ outils de soumission
aux expéditeurs, ainsi que des services de gestion du transport et un logiciel d’ optimisation des
itinéraires et des horaires des transporteurs routiers. Ces outils permettent de créer un marché
complet et d’ offrir un soutien ala prise de décision en tant que FSA couvrant toutes les décisions
essentielles des transporteurs et des expéditeurs a un niveau stratégique (sélection des principaux
transporteurs), tactique (gestion du transport des expéditeurs) et opérationnel (sélection du
marché ponctuel de I’ expéditeur, optimisation de la répartition). Logistics.com cherche a créer
un marché du transport numeérique (MTN) pour offrir de nombreux services que les fournisseurs
de logistique de tiers exécutent hors ligne, sans pour autant offrir de services de transport, de
manutention et d’ entreposage. L’ entreprise virtuelle veille essentiellement a ce que ces processus
reviennent aux transporteurs et aux autres fournisseurs de services de logistique qui ont été
choisis. D’ autres sites de services de logistique de tiers virtuel s bénéficient aussi de nouvelles
capacités Internet et proposent des outils de prise de décision dans le cadre de processus

d’ expédition automatisés qui permettent de gérer les commandes, le suivi et le transport.

Les services logistiques de tiers virtuel s sont en concurrence directe avec | es services logistiques
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detiers qui peuvent élargir leur gamme de services comme fournisseur en ligne. Ainsi, Schneider
Logistics vient d annoncer qu’il livrerait une version des applications de chaine

d’ approvisionnement Summit Suite dans le Web (Wilson et Delaney, 2001). Plus important
encore, les services logistiques de tiers se sont toujours acquittés de la fonction de groupage
lorsgu’ils font affaire avec plusieurs transporteurs pour plusieurs clients, ce qui est
particulierement vrai pour les services logistiques de tiers qui n’ ont pas d’ actif, comme

C.H. Robinson.

Echanges collectifs et privés

L es échanges collectifs ne mettent pas I’ accent sur le transport mais plutdt sur la réduction des
colts de la chaine d’ approvisionnement. Les bourses de marchandises ont de plus en plus
tendance a offrir des solutions de gestion logistique plutét que de simples achats de transport.
Les bourses collectives sont de plus en plus importantes. L’ exemple le mieux connu est la bourse
d’ achat de marchandises qui se trouve sur la plate-forme logicielle Nistevo. A I’ origine, elle a é&té
créée par le regroupement de cing des principaux expéditeurs du secteur des produits de
consommation conditionnés. Le principal objectif de cette bourse n’ est pas de maximiser le
pouvoir d’ achat mais de favoriser la collaboration interne et avec les transporteurs pour réduire
les codts. Pour cefaire, il faut coordonner les voies de circulation des cing membres acheteurs
afin de remplir lestrgets de retour et, ainsi, mieux utiliser I’ actif du transporteur. Les
transporteurs qui participent ala bourse fournissent déja des services de transport et ont des
contrats a long terme avec des expéditeurs. Par conséquent, I’ accent est mis sur les marchandises
contractuelles plut6t que sur |es transactions ponctuelles, combinant |es habitudes d’ achat sous
contrat et |les technologie modernes de la bourse. Essentiellement, |es mouvements de
marchandises des expéditeurs membres figurent dans une base de données, ce qui augmente les
possibilités de mieux utiliser le matériel. Jusqu’ a présent, il s'agit d’ un des marchés Internet les
plus fructueux . En effet, sept grands expéditeurs supplémentaires viennent de S'y inscrire.
Nistevo maximise les relations existantes et apporte des avantages aux transporteurs et aux
expéditeurs grace a une plus grande productivité et a une meilleure collaboration, ce qui ne

signifie pas que la collaboration dans Nistevo a été facile. Desrégles claires et fermes régissent
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le type d’information échangée et la fagon dont les envois et |a capacité sont coordonnés.

Comme nous I’ indiquions dans la section sur |” intégration de la chaine d’ approvisionnement,

I” échange d’information commerciale est un nouveau paradigme dans | es pratiques commerciales
nord-américaines. Tous les transporteurs participants sont des transporteurs routiers. On ne sait

pas encore trés bien si ce modél e sera couronné de succes dans le secteur ferroviaire.

Ces bourses de transports collectives relevent aussi du secteur privé. La collaboration, tout du
moins telle qu’ on la pratique aujourd’ hui, donne les meilleurs résultats dans le cadre de relations
étroites, ce qui N’ est pas intrinsequement applicable a une multitude de participants. La
collaboration repose sur |’ échange de données sensibles sur le plan commercial, données qui

doivent faire |’ objet d’un contréle par un nombre limité d’ intervenants y ayant acces.

Tendances de la concurrence et utilisation des bour ses commer ciales par les expéditeurs
La croissance et la rentabilité d’ une bourse exclusivement horizontale n’ ont pas répondu aux
attentes. Statistique Canada a découvert que le transport vendu en ligne (dans le cadre d’ une
bourse ou simplement en ligne) au Canada représente un trés faible pourcentage des revenus de
transport. De nombreuses études américaines réalisées aupres d’ expéditeurs indiquent que la
plupart des expéditeurs américains ont conclu tres peu de transactions de transport dans Internet
et ont encore moins utilise les sites de ventes aux encheres. De plus, nombre d’ entre eux
n’avaient aucune intention d’y recourir dans un avenir proche. Selon une éude de Salomon
Smith Barney, 75 % des répondants ont conclu moins de 5 % de |eurs opérations de transport
dans Internet (Anonyme, 2001a). Seuls 10,7 % des répondants ont conclu plus de 40 % de leurs
opérations de transport dans Internet.

L’ étude Salomon Smith Barney révéle aussi que 62 % des répondants n’ utilisent pas les sites de
ventes aux encheres en ligne et n’ont aucune intention de le faire dans un avenir proche. Une
autre tranche de 31 % n’ utilise pas | es sites de ventes aux encheres dans Internet mais considére
gu'il pourrait s'agir d’ une option. Seuls 5 % ont indiqué qu’ils en faisaient un usage modéré et

2 %, qu’ils avaient tres souvent recours a ces sites pour garantir la capacité d’ expédition. De



méme, Lazard Fréres indique que la part des entreprises virtuelles du marché des services de

logistique est inférieure a3 %. En fait, ceux qui ont les premiers adopté certains services de

logi stique éectroniques sont en train de repenser leur décision ou de faire de nouveau affaire

avec des fournisseurs traditionnels.

Selon I enquéte réalisée par le personnel de recherche del’ ELTC auprés des expéditeurs
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canadiens (Hinchcliff, 2001), seuls 11 % des expéditeurs (qui ont répondu ala question) utilisent

effectivement des bourses de marchandises ou de transport. Cette proportion tombe a moins de

8 % si I’ on tient compte de tous les répondants al’ enquéte. Comme I’ indique le tableau 12, les

bourses sont bien plus utilisées pour obtenir des services de transport routier ou de messagerie au

Canada.
Tableau 12
Bourse detransport ou de marchandises utilisée pour répondre aux demandes de
transport
Oui | Non | Prévu | Al'étude [NSP/| Réponses | Pasde | Total
SO totales réeponse
Transport 11% | 70% 2% 0% 16 % 100 % 30 % 100 %
ferroviaire
Transport 36 % | 52 % 0% 0% 12 % 100 % 25 % 100 %
routier
Transport 15% | 63 % 1% 0% 22 % 100 % 33% 100 %
maritime
Transport 14% | 65 % 1% 0% 21 % 100 % 35% 100 %
aérien
Messagerie | 22% | 59 % 1% 0% 18 % 100 % 32 % 100 %

Source : Hinchcliff (2001)

On peut expliquer de plusieurs fagons le faible recours a Internet pour I’ achat de services de

transport, notamment des enchéres. Les plus fréqguemment invoquées sont |es suivantes :

Lamajorité des achats de transport se fait sous contrat avec des transporteurs avec

lesquels les expéditeurs ont tisse une relation de confiance. Le tout repose sur la
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confiance et les risques, en cas de défaillance. La plupart des expéditeurs ne vont pas
faire affaire avec un inconnu pour localiser des sources d’ approvisionnement liées a une
mission critigue ne tolérant aucun manguement. Cela est particulierement vrai dansle
secteur ferroviaire et sur le marché mondia du transport ou |es transporteurs maritimes et
aériens sont en concurrence. Selon les estimations, |es marchandises transportées sous
contrat représentent de 80 a 90 % du total. Un contrat personnalisé couvre plus que le
prix; il inclut aussi un critere de service. Les achats de transport les plus susceptibles de
se préter a des échanges en ligne sont les achats ponctuels, qui représentent moins de

20 (10) % du trafic total.

Les bourses de marchandises essaient de traiter tous les méandres de la négociation d’un
contrat personnalisé. Autrement, elles ne sont adaptées qu’ aux services marchands et aux

produits et services normaliseés.

Les expéditeurs continuent de rechercher la qualité et 1a capacité. De nombreux
expéditeurs veulent savoir que leurs fournisseurs possedent ou contrélent I’ actif de sorte

gue les clients ont une garantie de capacité pendant les périodes de pointe.

Les secteurs comme le transport maritime et ferroviaire ne sont pas aussi fragmentés du
coteé des fournisseurs, ce qui se traduit par moins d’ avantages pour les expéditeurs en
matiere de réduction de la complexité de I’ offre. Aingi, les 19 principales lignes de

transport par conteneur représentaient une part de marché de 81 % en 1998-1999.

Les expéditeurs attendent pour savoir quelles sont les bourses en ligne actuelles et sont

sceptiques quant aux prétendus avantages.

Les expéditeurs ne sont pas préts a participer en raison de la non-fonctionnalité du
systéme ou de |’ incompatibilité de leurs systémes actuels de gestion de I’ information.



91

Les transporteurs n’ engageront rien d autre qu’ une capacité excédentaire dans les bourses
de transports en raison des faibles marges que procure cet aspect des affaires
électroniques (pressions sur les prix). Les bourses en ligne pourraient réduire des marges
déjafaibles. Participer & ces bourses peut aussi entrainer une transparence des prix qui
risquerait de miner la stratégie des prix d’un transporteur. Ainsi, des prix moins élevés en

ligne peuvent miner les tarifs contractuels.

Les transporteurs percgoivent les bourses de marchandises comme un autre intermédiaire
entre eux et le client et, par consequent, larelation avec le client pourrait disparaitre au
profit des entreprises virtuelles. Le bourse commercialise essentiellement sa propre
marque et |es transporteurs pourraient perdre leur identité de marque au profit de la
bourse. Les clients deviendront les clients de labourse en ligne et non pas du

transporteur.

Les transporteurs ne veulent pas banaliser leurs services. lIstendent aseretirer si leur
service est considéré comme une marchandise. 1ls mettent I’ accent sur le prix et, par

consequent, réduisent leurs marges bénéficiaires.

Les transporteurs seraient mieux avisés de s en tenir aleur propre offre interne en ligne.

Les gains en efficience pour le secteur ferroviaire et les partenaires expéditeurs qui ont

dgaun systéme EDI sont marginaux.

Les bourses é ectroniques de transport en Amérique du Nord sont en pleine évolution. Presque
toutes | es bourses de transports de marchandises ont été lancées en 1999 ou apres et ont donc
moins de deux ans. Selon un expert, « Plus de 200 entreprises en ligne dans le domaine du
transport ont été lancées en 2000 » (Sowinski, 2001). Tout au long de 2000 et au début de 2001,
de nombreuses fusions, acquisitions et sorties du marché se sont produites, ce qui devrait se

poursuivre. Nombre des bourses, qu’ elles soient axées sur |es transporteurs ou neutres ont
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commencé comme des sites exclusivement horizontaux, facilitant I’ achat et la vente de services
de transport sous laforme de ventes aux enchéres. On supposait que les services de transport
étaient avant tout une marchandise qui se transige facilement ou que le volume de marchandises
provenant d’ un nombre suffisant d’ expéditeurs pouvait étre groupé pour maximiser le pouvoir

d’ achat de la bourse et obtenir des prix réduits. La plupart de ces modeles ont élargi le choix des
expéditeurs et | accessibilité aux fournisseurs de transport, ce qui permet et inverse les opérations
aux encheres, d’' une part, et améliore la productivité des transporteurs en vendant une capacité
inutilisée ou sous-utilisée, d’ autre part. On pensait que la mondialisation viendrait a bout des
relations existantes a mesure que | es entreprises ont acces a différents fournisseurs, procurent de

nouveaux articles et réduisent les prix.

Latendance générale de I’industrie al’impartition signifie que les transporteurs doivent trouver
des moyens de maintenir larelation avec le client (marque) ou faire |’ objet d' une relation de
confiance et s associer avec les intermédiaires qui ont repris lafonction d’ impartition. Tous les
exemples ci-dessus sont des bourses virtuelles, des entreprises virtuelles. Latendance a
I"impartition risgue de placer |es décisions d’ expédition dans les mains d’ intermédiaires non
virtuels, comme les services de logistique de tiers qui sont ou non branchés a Internet. Ains,

C. H. Robinson Worlwide fournit des services de logistique de tiers et offre des services de
transport routier, intermodaux et multimodaux par |’ entremise de contrats de service avec les
fournisseurs réels de services de transport. Les compagnies de chemin de fer, comme BCR,
cherchent a s assurer qu’ un nombre croissant de 3PL, de marchés électroniques et d’ entreprises
virtuelles considerent le transport ferroviaire comme une option et que (le BCR) s'integre a cette

nouvelle sorte de services de logistique de tiers branchés a Internet.

Non seulement le taux de renouvellement de ces bourses a-t-il éé substantiel mais nombre
d’entre elles ont changé leur proposition de valeur afin de survivre alors que des intervenants
plus récents ont purement et simplement évité le modéle de la bourse exclusive. Nombre de
bourses de transports deviennent des marchés de gestion du transport (ou des marchandises ou de

lalogistique) avec des services supplémentaires pour gérer le processus de transport et de la
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logistique. Arzoon, par exemple, s appuie désormais sur un progiciel de bureau axe sur

I’ expéditeur et destiné aux expéditeurs et aux directeurs du transport. Ce progiciel gére le flux
destravaux et permet aux clients et aux fournisseurs de s approvisionner, d’ une part, et

d’ exécuter, de surveiller et de rapprocher des services de marchandises, d’ autre part. Chaque
expéditeur peut élaborer le systeme répondant le mieux a ses besoins, acheter le service et en
assurer le suivi, pour vérifier lafacon dont ce service est exécuté. NTE a gjouté des services
d’ optimisation des envois et de lalogistique. Ces services sont habituellement offerts comme
FSA.

De plus, de nombreuses bourses de transports cherchent avant tout a faciliter la collaboration.

« Si vous examinez ces bourses, nombre d’ entre elles deviennent des réseaux de logistique axés
sur lacollaboration. On ne s'intéresse plus aux bourses ponctuelles mais plutét & une
infrastructure permettant aux entreprises de collaborer avec leurs partenaires actuels en matiére
de transport. » (Cooke, 2001). Comme nous I’ indiquions plus haut, cette stratégie coincide
souvent avec le passage des bourses axées sur |es enchéres publiques a des bourses privées
réserveées exclusivement a un expéditeur spécifique et a ses principaux transporteurs.

Pour résumer, cette évolution rend compte d’ un mouvement qui ne vise plus ssmplement a
faciliter les opérations mais plutét a réaliser des économies gréce aux processus Commerciavx.
Dans tous les cas, €lle refléte une tendance aux échanges B2B, ou les offres qui réduisent le colt
des opérations gagneront par rapport a celles qui traitent les opérations. Les entreprises sont
moins motivées par larecherche de nouveaux modeles sur lesquels axer leurs opérations que par
lefait de trouver des solutions permettant de réaliser des économies tout au long des processus
commerciaux. Avec le temps, la technol ogie deviendra une marchandise alors que I’ expérience
réelle de la chaine d’ approvisionnement sera une ressources inestimable. Les entreprises ayant
cette expérience sont actuellement des entreprises de transport authentiques et solides, des
entreprises d’ entreposage et des fournisseurs de services de logistique de tiers plutdt que des

entreprises virtuelles.
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Sommaire

Pour résumer, le transport par camion, soit le secteur le plus fragmenté en matiere de transport,
est le plus souvent représenté dans les bourses de transport. Les transports ferroviaire et maritime
se sont adaptés plus lentement alors que le secteur intermodal est le moins développé. Dans ce
dernier cas, cela s explique par la nécessité de regrouper les colts et I’information sur le service
pour chaque participant de la chaine intermodale. Non seulement est-il plus difficile de

rassembl er toutes ces données mais, pour plusieurs voies intermodales, I’ information n’ est pas

accessible, ce qui est particulierement vrai pour I’ élément transport routier du secteur intermodal .

Le survol de cette utilisation des bourses commerciales indigue que les bourses de transports en
sont a leurs balbutiements. La part en ligne du marché des marchandises reste petite et, dans un
avenir proche, les voies traditionnelles de vente de services de transport continueront a dominer.
Il S agit notamment des services de logistique de tiers et des entreprises qui se spécialisent
uniquement dans le transport. Pour I’ instant, les bourses de transports qui connaissent la plus
grande réussite continueront d’ étre axées sur |’ expéditeur et resteront semi-privées, comme
Nistevo, alaquelle participent un nombre limité d’ expéditeurs et |es transporteurs qui leur sont
liés par contrat. Ces bourses assurent la collaboration entre les concurrents et les partenaires au
sein d’ une chaine d’ approvisionnement visant a augmenter la productivité de tous les
intervenants. Elles permettent de surmonter une grande part de I’incertitude liée alaqualité et a
la capacité du transporteur, et encouragent les transporteurs a participer, puisgue leur objectif est

d’ augmenter I’ efficacité plutdt que de réduire les tarifs.

6. Amélioration des processus commer ciaux

Survol
Les entreprises de transport qui réussissent ont toujours adopté de nouvelles technologies, ce qui
leur apermis d’ augmenter leur productivité, de réduire leurs colts et de mieux servir leurs

clients. Les affaires éectroniques ne sont qu’ une autre étape sur le long chemin visant a brancher
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de facon homogene tous les processus liés a |’ exploitation des transports afin de mieux intégrer
les opérations. Qu'il s agisse du Web, de I’ EDI, des communications par satellite ou du
téléphone cellulaire, I’ information disponible en temps réel et en avance permet une
synchronisation des opérations et une planification avancée. Toutefois, I'impact du Web modifie
les relations de concurrence. Ainsi, les petites entreprises de transport routier peuvent rarement
se permettre d’'investir dans I’ EDI mais les codts initiaux d’ entrée dans le Web sont relativement
faibles et cette entrée peut se faire rapidement. L’ acces est presque universel. Les kiosgues
Internet dans les relais routiers offrent aux conducteurs qui sont sur la route un acces a Internet
sans pour autant qu’il soit nécessaire de posseder un PC. La croissance du nombre de
fournisseurs de services d’ applications (FSA) rend les logiciels sophistiqués de gestion de la
chaine d’ approvisionnement plus accessibles aux petites et aux grandes entreprises. Les
utilisateurs louent le logiciel et le matériel. 1l n’est pas nécessaire que le logiciel se trouve dans
les bureaux du client. Les utilisateurs peuvent y avoir acces par Internet. Ainsi, un transporteur
peut signer un contrat pour utiliser un progiciel de gestion du transport ou un modele de routage
et de répartition moyennant des frais mensuels. Les colts initiaux d adoption d’ une technologie
moderne sont réduits, ce qui encourage cette démarche. Ici encore, |es petits expéditeurs et les
petits transporteurs ont acces plus facilement alatechnologie, ce qui augmente leur compétitivité
par rapport aux grosses entreprises. Challenger Motor Freight, par exemple, utilise lelogiciel de
gestion des services de transports de Logistics.com pour administrer et analyser ses opérations de
transport routier. Le modéle du FSA permet aux transporteurs canadiens d’ avoir acces au module
logiciel moyennant des frais d abonnement mensuels, ce qui réduit les colts de la technologie de
I’information et la durée de mise en oauvre tout en permettant de bénéficier des avantages des

derniéresmises ajour (Eyefortransport.com, 2001).

Les affaires é ectroniques offrent de nouvelles méthodes améliorées aux entreprises de transport
pour interagir et servir les clients a des codts réduits ou leur offrir un meilleur service. Comment
le secteur canadien des transports a-t-il su bénéficier de la situation? Selon une enquéte de
Statistique Canada de 1999 (Bakker, 2000), seuls 43,8 % des entreprises de transport et

d’ entreposage utilisent Internet , contre 63,7 % dans |e secteur manufacturier. Cependant, ces
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entreprises comptent pour 79,5 % de |’ activité économique dans | e transport et |’ entreposage, ce
qui indique gque les grandes entreprises ont adoptée Internet plus rapidement que les petites et
moyennes entreprises. De plus, 5 % des entreprises de transport et d’ entreposage ont |’ intention
d’ utiliser Internet, contre 51,2 % qui N’ ont pas de plans a cet effet. Les entreprises canadiennes
de transport semblent avoir du retard par rapport aux fabricants pour ce qui est du recours a
Internet mais devancent quelque peu le secteur de la vente au détail, comme I’illustrent les
chiffres du tableau 5.

Achatssur Internet

L es sociétés de transport peuvent réduire le prix des fournitures en participant a des sites

d’ échange commerciaux en ligne pour les fournitures et les équipements, tout comme les
entreprises de transport elles-mémes achétent de grandes quantités d’ équipements, de matériaux
et de fournitures de maintenance, de réparation et d' exploitation (MRE). Celainclut les pneus,
lesroues, le carburant et |es pieces de véhicules. Les achats électroniques peuvent entrainer des
réductions importantes du colt du processus d’ approvisionnement, et I’amélioration du contréle
du processus d’ achat et des décisions connexes. Gréce a Internet, les entreprises peuvent
communiquer avec un plus grand nombre de fournisseurs plus rapidement. L’ automatisation des
achats par I’ intermédiaire des achats é ectroniques est tout aussi facile ajustifier pour les
entreprises de transport que pour les fabricants. Les chemins de fer de catégorie | ont une
envergure suffisante pour concevoir des solutions d’ approvisionnement électronique internes.
CN amis en cauvre un processus d’ achat sur Internet en 2000, en exploitant un logiciel mis au
point par Aribalnc. et BCE Emergis pour améliorer |’ efficacité de la chaine

d’ approvisionnement pour le compte du CN et de ses fournisseurs. L’ ensemble des services
inclurale traitement des commandes, la facturation, |’ offre de prix et le paiement éectronique en

ligne. Le systeme d’ approvisionnement sera intégré au systeme SAP du CN.

Les entreprises de transport peuvent également rationaliser |e processus et réduire le prix des
fournitures en participant a des sites d’ échanges commerciaux (bourses) en ligne pour les

fournitures et les éguipements. Railnet.com est un site Web pour abonnés qui offre des capacités
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de marketing, de soumission et de communication aux entreprises ferroviaires et aleurs
fournisseurs, sous-traitants et prestataires de services. Le site a été concu par Norfolk Southern.
Par exemple, lesinvitations a soumissionner sont publiées par I’ intermédiaire de ce portail.
1Rail.com constitue un autre marché en ligne pour les chemins de fer qui veulent acquérir des
équipements, des matériaux et desfournitures al’ échelle mondiale. 1Rail.com est un consortium
constitué de GATX, Capital/Mercer/Oracle/Sabre/Xelus; il inclut un certain nombre de
fournisseurs et de transporteurs internationaux, et constitue un vaste réseau de base/bourse de
I"industrie axé sur |’ aspect colts.

La création de RailMarketplace.com (RMP) a été annoncée le 17 janvier 2001. Cing chemins de
fer de catégorie | (CN, CP, UP, NS et BNSF) fournissent un peu moins de la moitié des capitaux
propres a de nouvelles entreprises. Les cing chemins de fer combinés ont un pouvoir d' achat de
15 milliards de dollars. RMP se veut une bourse neutre et mondiale pour les biens et services
ferroviaires. Les transporteurs membres ont indiqué al’ origine que le pourcentage de leurs
achats réalisés par I'intermédiaire du RMP pourrait étre tres faible ou représenter jusqu’ala
moitié de leurs achats annuels. Par opposition au secteur ferroviaire, I’industrie du transport
routier est extrémement fragmentée et rares sont les sociétés de camionnage qui ont le méme
pouvoir d’ achat que les chemins de fer. Cela est particulierement vrai dans le secteur du transport
ECC, contrairement au segment du transport de détail. Aussi, nombre de bourses commerciales
ont été créées pour I’ achat de fournitures et d’ équipements dans le secteur du transport routier et
il est plus que probable que les camionneurs participent a une bourse d' achats en ligne.

TruckX Change.com en constitue un exemple.

L’ enquéte de 1999 de Statistique Canada décrit le degré d’ adoption de |’ approvisionnement
électronique par le secteur canadien des transports (voir tableau 5). Nous comparons I’ utilisation
d’ Internet par les transports pour les achats ala situation dans le secteur de la fabrication pour

avoir un certain recul. L’ enquéte conclut que :

$ L e pourcentage des entreprises de transport et d’ entreposage qui utilisent Internet pour
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acheter des biens ou des services était de 10,7 contre 18,9 dans | e secteur de la
fabrication.

$ Le pourcentage d’ activité économique imputable aux entreprises de transport et
d’ entreposage qui utilisent Internet pour les achats était de 27,8 contre 31,8 dans le
secteur de lafabrication.

$ L e pourcentage des entreprises de transport et d’ entreposage qui utilisent Internet, et ce,

pour acheter des biens ou services était de 24,4 contre 29,7 dans la fabrication.

Méme s'il est fort probable que ces pourcentages aient augmenté depuis 1999, il semble exister
des possibilités importantes d’ améliorer encore la productivité et de réduire les colts du
processus d' achat, étant donné qu’ un pourcentage rel ativement faible d’ entreprises utilisent
Internet pour acheter des biens ou services.

Incidence d’Internet sur lerendement des activités de transport/habilitation par Internet
del’intégration de la chaine d’ approvisionnement

Les entreprises de transport, comme d’ autres membres de la chaine d' approvisionnement,
peuvent utiliser Internet pour améliorer le rendement du service, la productivité et réduire les
colts. Les entreprises de transport rentables ont toujours adopté les nouvelles technol ogies et

I” adoption des technol ogies du commerce électronique ne fait pas exception alarégle. Comme
C' est le cas de toute technologie de I’ information, le Web a permis aux entreprises de transport
de remanier |’ approvisionnement, les activités, le marketing et les processus administratifs.

L’ utilisation de I’ approvisionnement électronique a dga été étudiée.

L’ une des applications populaires d’ Internet dans le domaine des ressources humaines consiste &
permettre aux employés d’ accéder al’information sur les ressources humaines et aréaliser des
transactions de ressources humaines par |’ intermédiaire de sites Web en libre service. Cela est
particulierement profitable aux entreprises de transport dont un pourcentage élevé d employés
travaillent sur le terrain et jouissent d’ un acces minimum au siege social ou administratif du
transporteur. Par exemple, Maverick Transportation, un transporteur pleine charge dont les
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700 chauffeurs sont répartis dans 48 Etats et Viking, un transporteur routier dont les

5 000 employés sont répartis dans 66 centres de I’ Ouest des Etats-Unis, offrent & leurs employés
I" accés au Web pour actualiser I'information sur les avantages sociaux, controler leurs
prestations de maladie et gérer les régimes de retraite. Cela permet aux ressources humaines de
sortir des bureaux pour visiter personnellement les chauffeurs (Infinium, 2001). Nombre de

chemins de fer de catégorie | utilisent le Web pour des raisons similaires.

Internet améliore |es capacités de communication tant au sein du transporteur qu’ entre celui-ci et
I’ expéditeur. Le recours a Internet représente simplement une étape supplémentaire du long
processus menant alaliaison directe de I’ ensembl e des processus des activités de transport de
maniére a mieux intégrer les opérations. Qu’ elle soit accessible sur le Web, par EDI,
communications par satellite ou téléphone cellulaire, I'information disponible en tempsréel et a
I” avance permet la synchronisation des activités et |a planification avancée. Toutefois, le Web
provogue un changement des rapports de concurrence. Par exemple, |es entreprises de transport
routier modestes peuvent rarement se payer les investissements nécessaires dans |’ EDI, maisle
seuil minimum en termes de cot d' acces au Web est relativement bas; Internet peut étre
rapidement mis en cauvre et son acces est pratiquement universel. Par exemple, Park ‘N View
offre aux transporteurs routiers un acces a Internet et aleur courrier électronique en tous lieux
pour le prix d'un appel téléphonique. Les chauffeurs sont reliés soit dans leur cabine soit dans
800 relaisroutiers et ils peuvent accéder a nombre de sources d'information et aux

renseignements de I’ entreprise (Hickey, 1999a).

Latechnologie é ectronique inclut nombre d’ applications de la technologie de I’ information et
des communications qui sont en cours de mise au point dans le domaine des transports et
particulierement le secteur du transport routier depuis plus d’ une décennie au chapitre des
systemes de transport intelligents (ST1). Les systemes de transport intelligents (STI) peuvent étre
définis comme I’ application de technologies de pointe de traitement de I’information, de
communication, de détection et de controle, afin d’améliorer lafagon dont les systemes de

transport de surface sont congus, construits, géerés et exploités (Sabounghi, 1999). Le commerce
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électronique est considéré comme I’ une des applications des ST1 au sein de |’ industrie des
transporteurs routiers. Les principaux systémes de STI incluent les systémes évolués de contrdle
delacirculation, d’ exploitation des véhicules commerciaux et de sécurité et de contrdle des
véhicules. Les technologies de commerce électronique peuvent améliorer et permettre

I’ utilisation de plusieurs applications de STI en réduisant le coltt des communications et du

partage de |’ information al’ échelle du systeme de transport.

La plupart des chemins de fer ont toujours éé de gros utilisateurs de technologie de
I’information pour planifier et contrler les activités. Par exemple, le BN a élaboré la
Transportation Control System (TCS) [systéme de contrdle des transports] qui a également été
adopté par le CN pour controler les activités de ses trains. Ces deux transporteurs ferroviaires
convertissent al’ heure actuelle leurs plates-formes de T1 pour permettre des applications de
commerce électronique sur ces systémes. La plupart des applications de commerce électronique
visent afournir des moyens d’ interaction entre le chemin de fer et les clients, plutét qu’ a
améliorer |’ efficacité de |’ exploitation du rail. Tant le CN que le CP ont également installé SAP,
un progiciel de planification des facteurs de production ou PFP (Economic Resource Planning ou
PFP) pour rendre accessible al’ échelle de I’ entreprise un entrepdt de données pour appuyer les

achats, les ressources humaines et |es décisions financiéres.

Traditionnellement, les entreprises ont acheté des solutions logicielles et le matériel nécessaire,
avant de mettre en cauvre ces solutions sur place. Les systémes de gestion des transports
(Transportation Management Systems ou TMS) peuvent étre colteux et un systeme haut de
gamme de sélection des transporteurs codte souvent plus d’ un demi-million de dollars. De plus
en plus, les clients achétent ou louent ces solutions et les font héberger al’ extérieur, au siege
socia du fournisseur de logiciels ou avec le concours de I infrastructure du fournisseur. Pour ces
solutions hébergées, le colt initial est une fraction modeste des colts d' achat du logiciel et de
son installation sur place. Essentiellement, les utilisateurs louent le logicidl et y accedent par
Internet. A certains égards, les TMS font partie des meilleures applications en matiére

d’ hébergement a distance. Les TM S nécessitent |a collaboration avec nombre de parties externes,
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dont les transporteurs, les transitaires et les courtiers et le nombre des emplacements

d’ expédition est multiple. L” hébergement d’ applications permet également al’ entreprise de
service de devenir le centre d’ information auquel se branchent tous les intervenants. L’ acces ala
technologie par I’ intermédiaire des fournisseurs de services d’ application (application service
providers ou ASP) rend les logiciels de chaine d  approvisionnement évolués plus accessibles aux
petites tout comme aux grandes entreprises. Le colt minimum d’ adoption de latechnologie
moderne est réduit, ce qui favorise cette adoption et une fois de plus, |” accés des petits
transporteurs et expéditeurs a latechnologie est facilité, ce qui accroit leur compétitivité a

I’ égard des plus gros concurrents. Cela est plus vrai du transport routier que du transport
ferroviaire, en dépit de I’ existence de lignes secondaires plus modestes dans ce dernier secteur

des transports.

Lamise en liaison directe des expéditeurs et des transporteurs combinée al’ acces des
transporteurs aux logiciels de soutien des décisions et au controle efficace des activités de
transport permet aux transporteurs de planifier et d’ optimiser les expéditions et le flux des
véhicules de maniéere dynamique. L’ appariement des charges et I’ utilisation de |a capacité
excédentaire sont facilités par Internet. Grace aux bourses de fret et de logistique, le kilométrage
avide peut étre réduit en vendant temporairement aux encheres la capacité excédentaire. La
visibilité et les communications favorisent la collaboration entre transporteurs ou expéditeurs de

maniere aréduire les voyages de retour a vide ou a mieux utiliser les équipements.

Incidenced’Internet sur lesrelations de gestion delaclientele et I offre de services
L’interface entre I’ entreprise de transport et le client est cruciae, étant donné que le processus de
transport commence par lademande ou la recherche de services de la part du client et se termine
par le paiement sur confirmation de lalivraison. Les transporteurs de colis comme UPS, Federal
Express et Purolator sont de gros utilisateurs du commerce é ectronique. Un client peut
déterminer le service dont il a besoin, sa disponibilité et obtenir de ces transporteurs un prix par
soumission en quel ques secondes. D’ autres processus comme le suivi des expéditions et le

paiement sont également extrémement rapides et axés sur les systémes é ectroniques. Les
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transporteurs routiers sont de moindres utilisateurs du systéme électronique. Le processus de
recherche du bon service, de détermination du prix et d’ obtention d’un prix sur une charge peut
nécessiter quelques minutes aux expéditeurs. Selon le transporteur, les charges peuvent étre
facilement retracées et les factures et paiements peuvent étre eff ectués électroniquement. Les
chemins de fer sont les moins branchés aux systemes électroniques. Il peut leur falloir desjours
pour répondre aux demandes de service et de prix et lacommande et la confirmation

d’ équipements nécessitent quel ques jours supplémentaires. La plupart des transporteurs
ferroviaires envoient leurs lettres de transport et recoivent les HAP éectroniquement et selon
I’entreprise, I’ envoi des factures et |a réception des paiements peuvent également se faire

€électroniquement.

Les chemins de fer nord-américains procedent al’ heure actuelle alarestructuration et a
I harmonisation de leurs processus opérationnels pour faire mieux que les modes concurrents en

termes de rapidité et d’ efficacité du service. Les améliorationsincluent :

Recherche et récupération immeédiate de I'information sur les taux et le service pour

répondre aux demandes des clients en quel ques secondes.

Achat de titres de transport en une étape, engagement immédiat al’ égard du ramassage et
delalivraison pour les soumissions sur des expéditions en quel ques secondes.

Suivi et notification des envois en utilisant les coordonnées du client pour retracer et

confirmer les envois en quel ques secondes.

Déclenchement automatique du paiement apres preuve de livraison, regroupement

efficace des processus de facturation et de paiement.

Des services avaleur gjoutée similaires sont offerts par les transporteurs routiers. J.B. Hunt a

récemment installé son outil Dashboard CRM qui permet au client de demander et de
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programmer un service au moyen de multiples modes de communication incluant le Web, ce qui
permet aux agents du service alaclientéle de I’ entreprise de prendre en charge toutes les
interactions avec la clientéle avec les outils, I'information et la souplesse nécessaires. Selon un
client «la capacité de demander et de recevoir des preuves de livraison par I'intermédiaire de
J.B. Hunt aréduit le nombre des appel s tél éphoniques que devait faire notre service des
réclamations et amélioré notre délai de traitement » (J.B. Hunt, 2001). L’ automatisation des
processus de transaction des commandes aura les « retombées les plus notables sur les
transporteurs qui prennent en charge des envois modestes et traitent plus de transactions en
utilisant une forme d’ interface Internet et donc, n’ ont pas besoin de centres téléphoniques ou de
traitement des transactions en face aface » (Hickey, 1999b). Les progreés des interfaces
personnalisées qui relient le consommateur et |e transporteur créent souvent des actifs des
processus ou des compétences propres al’ entreprise qui pénalisent I’ expéditeur qui décide

d’ utiliser un autre transporteur. Par exemple, le British Columbia Railway a mis en ceuvre un
systeme de commande d’ envois et de paiement de factures personnalise, qui réduit les codts de
traitement des commandes de I’ expéditeur. Lorsque I’ expéditeur choisit d’ acheter les services
d’un transporteur concurrent, il perd les avantages associés aux achats automatisés. UPS integre
ses outils d’ expédition automatisés en ligne a Office XP, la série d’ applications de bureautique
de Microsoft. Cela permet al’ utilisateur des applications de bureautique de Microsoft de se
connecter automatiquement a UPS et d’ entreprendre des processus de transport comme la
vérification du statut d’ une commande (Transport Topics, 2001). Il en découle qu’il est plus

pratique de recourir a UPS plutdt gu’ a un transporteur concurrent sans lien similaire.

Au sommaire, les entreprises de transport sont incitées a adopter ces améliorations des processus
pour demeurer compétitives. Par opposition alatechnologie EDI, latechnologie du Web est
évolutive, moins colteuse et |e colt d’ entrée minimum est inférieur. Le Web est le médium au
moyen duquel les entreprises peuvent utiliser deslogiciels fournis par ASP. Méme si tous les
transporteurs peuvent tirer profit du Web, les entreprises de transport modestes seront en mesure
d’ accéder ala méme technologie que les gros transporteurs et de I’ utiliser.
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V. Adoption et utilisation des affair es électroniques dansle secteur canadien des

transports

Les affaires électroniques ont créé des méthodes nouvelles ou améliorées permettant aux
entreprises de transport d’interagir avec les clients et de leur offrir un service amélioré aun
moindre colt. La présente section examine la situation des affaires €l ectroniques dans | e secteur
canadien des transports, en accordant une importance particuliere aux secteurs des transports

ferroviaire, routier et maritime.
1. Transport maritime

Le secteur maritime est composé de lignes de navigation, de ports, de prestataires de services
dans les ports et de prestataires de services de correspondance par voie aérienne ou terrestre. En
tant que nation principa ement commerciale, |le Canada dépend fortement de I’ efficacité et de la
rentabilité des transports internationaux. Les ports canadiens et la « communauté » des ports
livrent une vive concurrence aux ports ameéricains pour obtenir le trafic. On a effectué un
sondage aupres des intervenants de petites et de grandes tailles des grands ports canadiens afin

de préciser lasituation des affaires é ectroniques dans ce secteur™.

Lamajorité des participants du secteur maritime des grands ports canadiens estiment que les
affaires électroniques constituent un facteur essentiel aleur succeés actuel ou futur. Leslignes de
navigation commencent a adopter |les technologies de commerce électronique et s attendent a ce

gue les ports fassent de méme. Les lignes de navigation considérent les affaires é ectroniques

Y hformation Technology & E-Commercein the Canadian Maritime Industry
prepare par Christopher Wright (mars 2001), E-Commer ce and Canadian Ports preparé par
John McDonald et Sylvie Robitaille (mars 2001), Survey on Use of Electronic Commer ce
Technologies at Intermodal Transfer Points preparé par Levelton et a pour Transports
Canada (juillet 2000).
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comme un moyen d améliorer la productivité et de réduire le colt de leurs activités. Les ports
canadiens estiment que les lignes de navigation privilégieront les ports qui offrent des capacités
de commerce électronique. Les ports peuvent utiliser le commerce électronique pour permettre la
préparation anticipée des ressources et des équipements avant I’ amarrage d’ un navire, améliorant
ains letemps d escale, I’ utilisation des postes a quai et la productivité des terminaux a
conteneurs. Latransmission d’ information sur les charges pour le prédédouanement réduit le
délai d’ expédition et améliore I’ efficacité des procédures douaniéres. Le port peut fournir de
I’'information de pointe sur les conditions météorologiques, ainsi que les conditions des postes
d’amarrage et des mareées, ce qui facilite la planification des activités des lignes de navigation.
Les ports peuvent utiliser le commerce é ectronique pour les transactions quotidiennes afin de
réduire les travaux administratifs et les colts d’ administration. Les avantages du commerce
€électronique sont particuliérement importants pour les ports qui regoivent des conteneurs, étant
donné qu’il permet aux expéditeurs ou aux lignes de navigation d’ assurer le suivi des
mouvements de conteneurs. Des solutions de commerce €l ectronique sont également mises en
cauvre pour résoudre des problémes de congestion critique du transport routier dans certains
ports.

Méme si de nombreux ports ont dg§a une expérience de I’ EDI, Internet présente des
améliorations importantes. Le port est souvent considéré comme lameilleure « communauté »
pour la collecte et la diffusion d’ information utilisée par des membres multiples de la chaine

d’ approvisionnement internationale. Plut6t que d’ effectuer de nombreux contacts en personne, le
participant peut obtenir toute I'information a partir d' un portail unique. Le Web arendu
I’information plus accessible aux intervenants de petites et de moyennes tailles qui ne peuvent se
permettre d’investir dans |’ EDI. Les ports canadiens, particuliérement ceux qui sont en
concurrence directe avec les ports américains, ont pris de nombreuses initiatives en matiere de
commerce électronique. Récemment, le port de Seattle a adopté | e systéme Portnet mis au point
par le port de Singapour. Le port de Vancouver possede de nombreuses initiatives de type

« communauté » basées sur Internet, ce qui inclut le suivi des navires, la programmation des

terminaux de conteneurs, et lagestion de |’ arrivée et de la manoauvre des navires. Par opposition,
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certains transporteurs routiers, transitaires et agents maritimes ne sont pas complétement
convaincus que les affaires é ectroniques constituent un facteur de succes crucial. Nombre de ces
entreprises sont des organisations modestes et elles ont parfois une vision a court terme de leurs
activités ou manquent des ressources nécessaires pour améliorer leur technologie de

I"information.

Nombre de transporteurs internationaux, basés al’ étranger mais desservant les ports canadiens,
ont des portails Internet trés évolués (sites Web) pour échanger avec la clientéle.
Maersk-Sealand, par exemple, amis au point un site Web sur lequel un expéditeur peut devenir
un client, recevoir une lettre de transport, effectuer le suivi d’ un chargement, réserver des
expéditions, consulter les horaires et une diversité de statistiques en ligne. L’ utilisation du
commerce éectronique par les lignes de navigation canadiennes varie, depuis une adoption
embryonnaire al’ adoption de systemes complexes d'interfaces avec la clientéle et de gestion des
navires. Les lignes de navigation canadiennes n’ ont pratiquement adopté aucune technologie de
commerce électronique avec les expéditeurs, al’ exception d' un transporteur de conteneurs qui
utilise I’EDI pour assurer le suivi des conteneurs. A I’ heure actuelle, ces renseignements ne sont
pas accessibles aux clients en ligne. Globalement, il semble exister une certaine résistance du

personnel qui ne possede pas la maitrise de |’ informatique requise pour utiliser Internet.

Certaines lignes de navigation canadiennes possedent des systémes d'information sur les navires
embarqués de pointe, qui relient les navires entre eux et au siege social. Ces systemes gérent

I’ entretien des équipements, les demandes de ressources matérielles, I’information sur les
voyages, lapaie et |e personnel. Ces systémes de gestion embarqués requiérent une disponibilité
d’information en temps réel, comme les cartes météorol ogiques, I'information sur les glaces et
les niveaux d’ eau pour fonctionner efficacement. Comme leurs collegues des ports, les
transporteurs basés au Canada ne dorment pas sur leurs lauriers. Un transporteur canadien a
terminé lamise au point de son systeme central d’ information de planification des ressources de
I’ entreprise. Le transporteur procede al’ heure actuelle al’ intégration de ces processus de bout en

bout, depuis I’ estimation ala planification des voyages en passant par I’ affrétement, la gestion
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des voyages et la réalisation des transactions, ainsi que le contrdle du rendement. Celainclut des

capacités de commerce électronique et un site Web interactif évolué.

Les entreprises du monde maritime peuvent rarement justifier I’ investissement dansla
technologie et les applications Internet. Les principaux obstacles al’ utilisation des affaires

électroniques dans |e secteur maritime sont :

$ Certaines entreprises ne peuvent quantifier les avantages du commerce éectronique, mais
elles voient clairement les dépenses et ressources requises pour lamise en cauvre. On
constate un manque de sensibilisation aux avantages a plus long terme du commerce
électronigue et une tendance a penser a court terme, considérant seulement le commerce
électronique comme un outil pour résoudre des problémesimmédiats.

$ Les systemes d’ EDI existants réduisent lajustification commercia e des investissements
dans une nouvelle technologie d’ affaires é ectroniques.

$ Certains considéerent le commerce électronique comme complexe et nouveau. Ils
craignent I’inconnu.

$ La sécurité de cette information partagée par des applications de commerce é ectronique
suscite des préoccupations.

$ Latechnologie qui répond adéquatement aux besoins d’ une entreprise n’ est peut-étre pas
disponible sur le marché.

$ On constate un mangue de compétences spéciales et de formation technique,
particulierement au sein des entreprises modestes ou des entreprises dont |e personnel
résiste, ne possedant pas la maitrise de I’ informatique. Certaines entreprises ne font pas
confiance en la capacité de leurs employés d' utiliser convenablement le commerce
électronique.

$ L’ industrie maritime suit les pratiques traditionnel les, basées essentiellement sur une
documentation imprimée. Ce fait combiné & une pénurie générale de travailleurs
compétents d’ un point de vue technique représente le plus gros obstacle interne a

I” acceptation du commerce éectronique.
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Certains de ces obstacles sont créés ou aggravés par le manque de participation, de coordination
et de collaboration entre les intervenants de la chaine d’ approvisionnement maritime. Le maillon
d information le plus faible de la chaine d’ approvisionnement peut créer une discontinuité de la
chaine d’information. Les intervenants incluent les clients qui n’ ont pas toujours la capacité
requise pour utiliser les produits ou services de commerce é ectronique du transporteur. Il peut
exister une incapacité a utiliser un protocole et une plate-forme communs chez les partenaires
commerciaux. Nombre d’intervenants de I’ industrie des transports souhaitent accroitre leurs
activités a partir de I’ intérieur plutét que de s en remettre essentiellement a des partenariats et
des aliances. Certains estiment que cette vision fragmentée pourrait étre nuisible al’ expansion
du commerce éectronique dans I’ industrie maritime. Les systémes de gestion des navires a acces
Internet nécessitent de I’ information produite par e gouvernement comme les cartes

météorol ogiques, I’information sur les glaces et les niveaux de |’ eau, qui N’ est pas toujours
disponible en tempsréel. Les économies et |’ efficacité des applications pour les navires sont
limitées par le colt du temps d’ utilisation et lalimitation de la bande passante. Les ministéres
publics contribuent al’ absence de protocoles communs ou normalisés, en n’ utilisant pas

eux-mémes une norme unique.

Environ 25 % des expéditeurs canadiens qui utilisent le transport maritime utilisent également le
commerce & ectronique avec leurs transporteurs maritimes™. La majorité de ces expéditeurs

(68 %) sont satisfaits de leur capacité d’ effectuer des transactions sur Internet avec les
transporteurs maritimes, pour le trafic de conteneurs, alors que les expéditeurs de cargaisons en
vrac sont |égerement moins satisfaits. Légérement plus du tiers des expéditeurs maritimes qui
utilisent le commerce électronique ont constaté des améiorations au cours des cing dernieres

années.

Les lignes de navigation importantes non basées au Canada offrent des applications que la

12T abulations spéciales de I’ enquéte aupr és des expéditeurs pour I’Examen dela Loi

sur lestransports au Canada préparée par Richard Hinchcliff (février 2001).
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plupart des transporteurs basés au Canada commencent juste a mettre au point. Toutefois, les
applications Internet fournies autant par les lignes maritimes canadiennes que non canadiennes
qui font escale dans |les ports canadiens profitent aux expéditeurs canadiens. Ceux-ci sont pour la
plupart satisfaits du rendement maritime en ce qui atrait al’ utilisation d’ Internet, mais seul un
faible nombre d’ expéditeurs maritimes utilisent concretement Internet avec leurslignes de
navigation. Pour la plupart, les expéditeurs n’ exigent pas de capacités de commerce électronique
delapart de I’industrie du transport; aussi, les initiatives de commerce électronique doivent
souvent étre justifiées par des économies opérationnelles. Ces économies sont avant tout
probables dans |es activités portuaires et « coté ville » ou I’ inefficience est due au manque de
coordination entre les nombreux participants de la chaine d’ approvisionnement portuaire. Les
ports canadiens sont incités a utiliser Internet pour améliorer I’ utilisation des actifs portuaires,
pour améliorer larotation des navires et pour faciliter le flux d’ information dont ont besoin les
participants de la chaine d’ approvisionnement international. Les ports sont également |es mieux
placés pour réunir et diffuser I’ information partagée au sein de lacommunauté portuaire. Les
grands ports canadiens comme le port de VVancouver, procedent al” heure actuelle alamise au
point de « portails communautaires » pour suivre lesinitiatives prises par les ports américains
concurrents. Leur succes dépendra de lafagon dont ils surmontent les obstacles, comme la
diversité des petites et grandes entreprises, les systémes anciens, les préoccupations relatives ala

securité de I’ information et la main-d’ cauvre et les pratiques traditionnelles.

2. Transport routier

Presgue toutes les activités de logistique utilisent le transport routier. L’ industrie canadienne des
transporteurs routiers est fragmentée et composée essentiellement de petites et de moyennes
entreprises, le nombre des gros transporteurs étant faible. Ces transporteurs se font concurrence
entre eux, et font concurrence aux transporteurs americains et autres modes. Trente-neuf

entreprises canadiennes de transport routier ont été sondées pour déterminer la situation du
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commerce électronique dans ce secteur™.

On constate un net consensus sur I’ importance du commerce é ectronique du point de vue du
maintien d’ un avantage concurrentiel dans |’ avenir, et on constate & grande échelle des efforts et
des plans d’ adoption des outils du commerce électronique. L’ amélioration de |’ efficacité et la
satisfaction des clients sont invoquées comme les avantages les plus importants des applications
actuelles du commerce électronique pour le transport routier. L’ intégralité des avantages du
commerce €l ectronique ne se sont pas encore matérialisés et il existe encore matiere a
amélioration dans tous les domaines ou des avantages sont possibles. Le niveau de connaissance
du commerce éectronique pourrait étre relativement plus faible dans les petites et moyennes
entreprises de camionnage que dans les grands transporteurs. Cette tendance semble indiquer le
besoin de cibler lesinitiatives d’ éducation et de formation sur les petites et moyennes

entreprises.

La grande mgjorité des transporteurs routiers utilisent une forme quelcongue de commerce
électronique pour leurs opérations commerciales. Celainclut des moyens électroniques comme
Internet, le courrier électronique, le télécopieur et I’EDI. Toutefois, le courrier électronique et le
télécopieur représentent une forte proportion des applications du commerce é ectronique dans
I"industrie du transport routier. La croissance explosive du Web au cours des cing derniéres
années a donné a pratiquement toutes |l es entreprises la capacité d’ assurer une présence en ligne.
Aussi, il n’est pas surprenant que 87 % des répondants aient une présence sur le Web. La
fonction la plus fréquente du site consistait a publiciser/promouvoir I’ information sur

I’ entreprise. La seconde fonction la plus populaire était celle d un portail Web (point de départ
Internet), suivi par laréalisation des opérations commerciaes. La mgjorité des transporteurs
routiers ne semblent pas mettre a profit I’ intégralité du potentiel qu’ offre le Web d’améliorer

I’ efficacité des transactions commercial es.

13E_Commer ce and the Canadian Trucking Industry : Needs Assessment Report

préparé pour Transports Canada par |BI Consulting (€bauche, janvier 2001).
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La pénétration du commerce électronique dans les processus opérationnels quotidiens des
transporteurs routiers canadiens demeure passablement faible. Les fonctions d’ affaires
électroniques qui utilisaient le plus ce commerce électronique éaient la publicité, le traitement
des commandes et |e ramassage/la répartition. Les transporteurs font une utilisation minime du
commerce €électronique pour |” approvisionnement, le regroupement des expéditions et

I" enregistrement des véhicules. A I’ exception de I’ enregistrement des véhicules, la réceptivité
des consommateurs pourrait en étre la cause. L’ absence d’ automatisation de I’ enregistrement des
véhicules semble indiquer un besoin d' éaboration d' un service de gouvernement électronique
amélioré — soit |’ utilisation d’ Internet par les pouvoirs publics. Méme si I'EDI et le Web
affichent une présence dans toutes les fonctions commerciales, ils ne sont pas encore
prédominants dans aucun domaine. Cela souligne que, méme lorsque des technologies de pointe
ont commence a étre utilisées, I'intégralité de leur potentiel n’a pas encore été exploitée. La
cause la plus probable de |’ adoption lente de I’ EDI et du Web dans I’ industrie canadienne du
transport routier est le degré de réceptivité des consommateurs a utiliser ces technologies, peu

importe leur disponibilité.

Les transporteurs routiers ont pour intention manifeste de réaliser rapidement leurs plans de mise
en cauvre du commerce électronique, en dépit des obstacles potentiels. Les domainesou il y ale
plus matiere aamélioration en ce qui atrait al’ utilisation du commerce éectronique incluent le
traitement des commandes (ce qui inclut la présentation et la facturation) et I’ enregistrement des
véhicules auprés des organismes gouvernementaux. C’est en autres dans la publicité, | achat de
matériaux et le regroupement des expéditions que le potentiel d’amélioration semble le plus
modeste.

Nombre des domaines ou le transport routier peut améliorer sa productivité en utilisant Internet
sont identiques aux domaines d’amélioration visés par le STI**. Nombre des obstacles au

déploiement des STI sont identiques a ceux auxquels fait face le déploiement du commerce

14 On peut trouver un examen complet des applications de STI au sein de I’ industrie

canadienne du transport routier dans Sabounghi et a, 1999.
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électronique.

Méme s un certain nombre de facteurs pourraient ralentir le taux d’ adoption du commerce
électronique dans I’ industrie canadienne du transport routier, le fait que les clients ne soient pas
réceptifs constitue le principal obstacle. Les facteurs de colt ont été considérés comme le second
obstacle en importance. Les problémes de securité et les limitations de la technologie (tant la
technologie elle-méme que le savoir-faire/les infrastructures internes) ont également été
considérés comme des obstacles importants par certains transporteurs.

Etant donné que les STI et le commerce él ectronique sont étroitement reliés, les obstacles au
déploiement des STI sont également valables al’ échelle de I’ industrie canadienne du transport
routier. Les auteurs d’ un examen exhaustif des STI au Canada concluaient que les transporteurs
étaient généralement informeés des avantages que les technologies de STI peuvent signifier pour
leurs activités, mais un certain nombre d’ obstacles a un déploiement plus vaste des STI
empéchaient la mise en cauvre (Sabounghi et a, 1999). Ces obstacles étaient :

$ Co(t de I'investissement dans la technologie — les produits deviennent plus rapidement
périmés du fait des progres des technologies. Aussi, les produits peuvent étre vendus a
des prix suffisamment élevés pour couvrir les colts de mise au point, ce qui pourrait étre
dissuasif pour certains.

$ Connaissances des ST1 — le manque de connaissances des ST1 freine également les
investissements et |e Canada ne possede pas a |’ heure actuelle les programmes de
sensibilisation qui pourraient étre utiles sur ce plan.

$ Probléme de confidentialité — |es transporteurs routiers sont préoccupés par le stockage
deI’information commerciale privée et confidentielle.

$ Enjeux commerciaux — les fournisseurs de technologies des STI sont soucieux de
protéger leurs droits de propriété intellectuelle ainsi que leur part de marché.

$ Résistance au changement — les travailleurs considérent souvent |’ automati sation comme

source de pertes d’ emplois possible, et ne souhaitent pas changer leur fagon de faire.
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$ Normalisation — |’ absence de normalisation et la nature exclusive de certaines
technologies et de certains produits ont compliqué, voire empéché I'industrie d’ intégrer
les systemes des entreprises aux dispositifs installés dans les véhicules. De maniére
similaire, la politique et les stratégies opérationnelles sont souvent élaborées sans grande
consultation, avec pour résultat que les différentes institutions ont des besoins similaires

mai's des exigences différentes.

L’ enquéte de I’ ELTC indique un degré élevé de satisfaction al’ égard de la capacité de

I’ expéditeur de communiquer avec les transports routiers, de demander des renseignements ou un
service ou d' acquérir des services de transport routier ECC (64 %) ou LD (71 %)™. En cequi a
trait au comblement des attentes des expéditeurs al’ égard du degré de réceptivité a Internet, le
rendement du transport routier s' est amélioré de maniere notable depuis 1995, plus de 55 % des
expéditeurs répondants pour chaque catégorie de service indiquant que leur satisfaction al’ égard
de la capacité d effectuer des transactions s était améliorée entre 1995 et 2000. Pratiquement

aucun expéditeur N’ asignalé de détérioration.

Il existe un net consensus au sein de I’industrie du transport routier quant a l’importance du
commerce électronique du point de vue du maintien d’ un avantage compétitif. Les entreprises
semblent tester le terrain sur une base individuelle, investissant des domaines ou des avantages a
court terme potentiels peuvent se concrétiser. La prudence est justifiée par la nature de I’industrie
du transport routier, qui est fragmentée, extrémement compétitive et caractérisée par de tres
faibles marges bénéficiaires. Cette industrie ne peut se permettre le luxe d’ investir a perte des
milliards de dollars pour faire I’ essai d’ applications de commerce électronique ou étre la
premiére aoffrir ces applications. Celaest particuliérement vrai pour les transporteurs du secteur
des envois ECC, ou on constate les taux de satisfaction les plusfaibles al’ égard d’ Internet, pour
tous les modes et services. L’ exposition au risque est plus délicate pour les transporteurs routiers

dont les marges bénéficiaires sont tres faibles. La révolution du commerce électronique dans le

>gpecial Tabulations from Survey of Shippers pour le compte del’ Examen dela

Loi sur lestransportsau Canada préparé by Richard Hinchcliff (février 2001).
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transport routier seralente, mais elle pourrait s'accélérer au fur et a mesure que les
consommateurs eux-meémes se rééquipent de maniére a étre en mesure de tirer pleinement profit

des capacités de commerce é ectronique des transporteurs.

3. Transport ferroviaire

L’industrie canadienne du chemin de fer est extrémement concentrée, avec seulement deux
chemins de fer de catégorie I, plusieurs chemins de fer régionaux et nombre de chemins de fer
secondaires. L’ examen de la situation du commerce électronique du CN, du CP et du BCR, ainsi
gue des lignes secondaires considérées en tant que groupe, permet de couvrir adéquatement

I’industrie'®.

Les chemins de fer canadiens admettent |’ importance d’ Internet et du commerce électronique,
maisils reconnaissent également que la grande priorité des chemins de fer consiste a accroitre la
fiabilité et larapidité du service. Le défaut de le faire se traduira par une perte de trafic ou une
perte de contréle direct de I’ identité de leurs clients. Le CN a généralement éaboré des
applications de commerce électronique al’interne et il est le premier sur le marché a avoir adopté
des innovations de commerce éectronique dans |’ industrie du transport ferroviaire. Le CP a
généralement adopté les meilleures applications mises au point par d’ autres transporteurs
ferroviaires et il est adepte des solutions du marché et de I’ industrie. Les chemins de fer
régionaux comme BCR ne possedent pas | es ressources requises pour exploiter toutes les
possibilités du commerce éectronique al’ échelon interne. 1ls cherchent a mettre a profit les
initiatives de I’ industrie dans la mesure du possible ou d’ axer leurs efforts sur un nombre limité
d’initiatives personnalisées en fonction du contexte qui leur est propre. BCR, par exemple,
élabore des programmes de commerce é ectronique personnalisés pour des clients sélectionnés,
mai's ces clients couvrent pratiquement 80 % de ses activités. Les voies secondaires possedent le
moins de ressources ou de capacités pour mettre en cauvre une stratégie de commerce

électronique cohérente et elles possédent des capacités Internet minimes.

1°E_Commer ce and the Canadian Railroad Industry préparé par Garland Chow
(juin 2001).
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L’intégration des clients et lafacilité de faire des affaires sont I’ un des themes communs ala
plupart des grands transporteurs ferroviaires. Les clients ont toujours considéré les processus de
service aux clients du rail comme exigeants en termes de temps, inefficaces et non rentables.
Avec Internet et sa capacité de transmettre rapidement I’ information a des participants multiples
delaligne de chemins de fer ou de la chaine d' approvisionnement, |es transporteurs ferroviaires
sont en mesure de remanier les processus. Le BCR, le CN et le CP ont tous remanié les
procédures et processus qui appuient les transactions de la clientéle avec I’ entreprise. Les

services accessibles sur Internet offerts par les transporteurs ferroviaires canadiens et américains

sont :

$ production et transmission de demandes d’ équipements

$ création et transmission de lettres de transport

$ visualisation et paiement des factures

$ information sur I’ acheminement de I’ expéditeur, plutt que de communiquer par
téléphone al’ agent ou directeur de compte les temps de transport et les HAP

$ suivi et retracement effectués par le client

$ alertes proactives et progressives sur la situation de |’ envoi

$ information en ligne sur le rendement des voies

Les deux transporteurs nationaux du Canada semblent bien placés pour tirer profit des options
d’ approvisionnement électronique. Tant le CP que le CN ont déja mis en oauvre des systémes
PFP et le CN (avec le BNSP) est considéré comme ala pointe de I’ industrie en ce qui atrait aux
initiatives internes d’ approvisionnement électronique. Le CP n’élabore pas une solution

d’ approvisionnement é ectronique autonome mais utilise le Global Rail Exchange. Tant le CN
gue le CP participent au consortium de I'industrie, le Rail Marketplace Exchange (RMP). Le
BCR n’apas estimeé posséder e pouvoir d’ achat suffisant pour tirer profit d’ une option

d’ approvisionnement électronique interne autonome. 1l étudie les mérites de la création du RMP

attendu de longue date et récemment annonceé.
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Une bourse commerciale électronique a pour objet de réunir des acheteurs et des vendeurs
auparavant fragmentés au sein d’ une méme communauté, au moyen d’ une plate-forme
électronique multivoque. Par I’ intermédiaire du Web, les fournisseurs ont acces a un plus grand
nombre d acheteurs et vice versa. Les chemins de fer participent a plusieurs types de bourses. Un
transporteur ferroviaire peut étre relié (par son site Web) a des bourses horizontales et verticales
de produits ou en tant que fournisseur participant & une bourse commerciale des transports. A

I’ heure actuelle, les ventes de services de transport ferroviaire au moyen de bourses
commerciales représentent une tres faible part des recettes des chemins de fer et sont
généralement limitées aux ventes de la capacité excédentaire sur le marché ponctuel. La plupart
des intervenants prévoient que les marchés virtuels appuyés par la technologie Internet
représenteront un facteur important dans I’ avenir, maisil est simplement trop tot pour dire a quel
moment cet avenir se concrétisera. Pour les différents transporteurs ferroviaires, le probleme
actuel consiste adéterminer I’ équilibre entre la vente directe de ses services et I’ utilisation de

bourses de fret ou d’ autres intermédiaires accessibles sur Internet.

Les réponses du sondage aupres des expéditeurs de I’ ELTC indiquent un degré de satisfaction a

I’ égard de la capacité des expéditeurs de communiquer avec les transporteurs, de demander des
rensei gnements ou un service, ou d’ acheter un service intermodal (91 %) ou d’ expédition en
wagon complet (81 %)"’. La satisfaction est plus élevée pour |e service intermodal, qui est le
marché le plus compétitif. Le rendement des transporteurs ferroviaires en ce qui atrait ala
satisfaction des attentes des expéditeurs al’ égard du degre de réceptivité a Internet s est amélioré
de maniere notable depuis 1995, plus de 60 % des répondants expéditeurs indiquant que leur
satisfaction al’ égard de leur capacité d’ effectuer des transactions s était améliorée entre 1995 et

2000. Pratiquement aucun expéditeur n’a signalé de détérioration.

1T ableaux spéciaux de |’ enquéte aupr és des expéditeur s réalisée pour le compte de

I’Examen dela Loi sur lestransports au Canada préparé par Richard Hinchcliff (février 2001).
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Laplupart des chemins de fer de catégorie | nord-américains possedent al’ heure actuelle des
initiatives visant a exploiter I’intégralité du pouvoir d’ Internet. Aucun transporteur ferroviaire ne
semble avoir d’ avance importante sur ses concurrents. En fait, tant le CP que le CN ont misen
oauvre des systémes de PFP, ce qui ne semble pas étre |e cas aux Etats-Unis. Selon nos
observations autant du CN que du CP, nous concluons que les grandes lignes principales
canadiennes sont compeétitives vis-a-vis de leurs concurrentes américaines, en termes d’ adoption
et d' utilisation du commerce électronique. Selon lesrésultatsde I’ ELTC, il semble que les
chemins de fer canadiens transcontinentaux répondent aux attentes des expéditeurs canadiens et
gue les transporteurs ferroviaires canadiens aient rapidement adopté le commerce électronique au

cours des cing derniéres années.

Les chemins de fer secondaires ne sont pas d’ envergure, pas plus qu’ils ne sont évolués d’ un
point de vue technologique et ils ne possedent I’ échelle et |e volume requis pour adopter les
technologies de I’information qui nécessitent des investissements initiaux importants en argent
ou en temps. La majorité des compagnies de chemin de fer secondaires, lorsgu’ €lles possedent
un site Web, I’ utilisent pour préciser aux consommateurs potentiels qui elles sont et signaler leur
existence. Lasimplicité est I’ une des caractéristiques des opérations des chemins de fer
secondaires. IIs ne possedent pas la complexité, en termes de nombre de points d’ origine et de
destination, de correspondances, de produits multiples et de types d' équipements ou de
concentration que les lignes principal es sur longues distances doivent gérer. Latechnologie
€électronique peut étre trop puissante pour nombre de ces activités. Le principal domaine ou la
technologie du commerce éectronique est utile correspond alavisibilité des trains ou des
expéditions. Les lignes secondaires peuvent étre des composantes crucial es des réseaux longue
distance des chemins de fer de catégorie |. Les lignes principales de plus grande taille peuvent
collaborer étroitement avec des voies secondaires précises, dans certains cas en leur fournissant
une aide. D’ autres compagnies de chemin de fer encouragent les lignes secondaires a participer
au programme NetRedi sur Steelroad. En régle générale, les lignes secondaires cherchent encore
a déterminer le niveau de maturité Internet dont elles ont besoin. Les transporteurs ferroviaires

régionaux comme BCR reconnaissent également I”importance et la difficulté pour les lignes
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ferroviaires d’ accomplir I’ objectif d’ un service de transport homogéne aux expéditeurs,

particulierement sur le marché intermodal .

$ Les clients et fournisseurs ne sont pas préts aux innovations basées sur Internet et ne
peuvent tirer profit des initiatives du rail. Parmi les clients figure le gouvernement fédeéral
des Etats-Unis, qui a été lent aremanier ses procédures douaniéres pour tirer profit de
maniére uniforme de latechnologie Internet dans tous les ports d’ entrée.

$ Un ou plusieurs transporteurs de la chaine d’ approvisionnement ne sont pas branchés a
Internet, avec pour résultat des « trous noirs » dans I’ information sur les expéditions. Le
probleme de lavisibilité du fret et des wagons al’ échelle du réseau des compagnies de
chemin de fer de catégorie | alargement été résolu par la coopération de I’ industrie avec
Rail Inc. et son programme Steelroads. Toutefois, la visibilité des wagons demeure le
facteur auquel on attribue le déplacement de trafic versles petits chemins de fer et les
lignes secondaires, qui N’ ont pas acquis latechnologie EDI nécessaire alatransmission
efficace de I’information sur le statut des wagons. Internet offre la possibilité de remédier
a cette lacune, compte tenu de son faible colt d’ entrée.

$ Un ou plusieurs participants ala chaine d’ approvisionnement (transporteurs ou clients) ne
voient pas |les avantages du remplacement des systemes anciens existants, ce qui réduit le
caractére continu de I'information sur les transports al’ échelle de la chaine
d’ approvisionnement.

$ Les transporteurs ferroviaires ont des opinions différentes sur |’ interopérabilité des
opérations Internet. Les procédures normalisées et les formats de données accroissent la
capacité des expéditeurs de passer d’ un chemin de fer al’ autre et intensifient les
pressions concurrentielles sur les différents transporteurs. Les transporteurs routiers
devront décider individuellement et collectivement quelles sont |es applications Internet
compatibles qui doivent étre créées al’ échelle de I’industrie. A titre de critére
raisonnable, les programmes qui renforcent la compétitivité du rail sur le marché du
transport intermodal recoivent une attention al’ échelle deI’industrie et suscitent la

coopération autour de I’ éaboration de stratégies et de formats communs. Sinon, la
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création de plates-formes multiples pourrait se traduire par |’ incapacité de coordonner les
activités des chemins de fer pour accomplir I’ objectif d’ un service de transport continu
aux expéditeurs, particuliérement sur le marché intermodal.

La collaboration entre les chemins de fer demeure étrangére ala culture de nombre de
transporteurs ferroviaires, particulierement lorsgu’ elle suppose I’ échange de données
commerciales susceptibles d étre confidentielles. Leslignes ferroviaires n’ ont pas encore
acquis la confiance mutuelle suffisante pour échanger de I’information entre elles et avec
les partenaires de la chaine d’ approvisionnement des clients.

Nombre de transporteurs ferroviaires sont préoccupés par la securité de I’ information.

L’ industrie doit toujours déterminer quelles sont les données précises qui doivent étre
mises ala disposition des partenaires et sous quelle forme les données doivent étre
utilisées. Ce choix est compligué par le nombre de participants qui utilisent ou produisent
I’information. Le manque d’ uniformité du degré de détail souléve des problemes de
rapprochement. Les problemes de sécurité rendent |” acces difficile, compte tenu dela
multiplicité des noms et identificateurs des parties.

L’industrie du transport ferroviaire nord-américaine a reconnu la nécessité d’ étre
branchée sur Internet et d’ agir en conséquence. Les expéditeurs canadiens sont pour la
plupart satisfaits du rendement des chemins de fer canadiens en termes d’ utilisation

d Internet; des améliorations impressionnantes de |a satisfaction sont observées, tout
comme la mise en cauvre de programmes tres proactifs d’ utilisation d’ Internet par les
transporteurs canadiens. Les transporteurs ferroviaires canadiens sont dans certains cas a
I"avant-garde de |’ application d’ Internet et dans |’ ensemble, ils ne semblent pas en
désavantage concurrentiel par rapport aux concurrents basés aux Etats-Unis. La fagon
dont les chemins de fer peuvent faire concurrence au transport routier constitue peut-étre
la principal e préoccupation. La coopération et la collaboration sont nécessaires pour
mettre sur pied |e service de transport homogene et fiable qui est requis pour assurer la
compétitivité des chemins de fer. Toutefois, en dépit de tous les gains potentiels que
pourrait apporter Internet al’industrie ferroviaire, ¢’ est en dernier ressort le rendement du

service lui-méme qui compte, peu importe le degré de perfectionnement du Web. Les
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transporteurs ferroviaires doivent offrir une excellence opérationnelle, des opérations
securitaires et un plan de service a horaires fixes auquel les clients puissent sefier, avec
pour résultat une livraison atemps et la capacité pour les clients de remplir leurs
engagements (fiabilit€). En maintenant le cap sur ces objectifs lorsqu’ils adoptent

I’ Internet, les chemins de fer demeureront sur la bonne voie dans I’ avenir.

4, Comparaison entre les modes

UPS et FedEx ont été les plus fréguemment mentionnées autant par les transporteurs que par les
expéditeurs comme les précurseurs en ce qui atrait al’ utilisation d’ Internet pour des
améliorations commerciales. Cela confirme | es résultats du sondage aupres des expéditeurs de
Morgan Dean Stanley Witter, qui identifie UPS et FedEx comme les entreprises chefs de file en
matiere d’ application du commerce électronique dans les transports. UPS et FedEx ont toujours
été des adoptants de technol ogie en suivant un modele qui est appuyé et habilité par 1aTI.
Toutefois, leurs modéles ne sont pas applicables a toutes les entreprises. Tant UPS que FedEx
sont des entreprises tres intégrées, afortes immobilisations qui internalisent les problemes de
coopération, comme les obstacles ala mise en cauvre d’ Internet dans le secteur maritime et les
ports. Ces deux entreprises ont abandonné depuis longtemps | es systémes de transactions sur
imprimeé et elles ont habitué leur main-d’ cauvre évoluée a utiliser latechnologie de pointe. Elles
sont également actives sur les marchés des expéditions de valeur supérieure, qui généerent ala
foisles marges bénéficiaires et |’ échelle qui manque al’ industrie du transport routier. De plus,
les entreprises de transport de colis et de messagerie clientes d’ envergure sont branchées sur
Internet et prétes atirer profit desinnovations Internet de ces deux entreprises. Alors que les
chemins de fer sont alafois de grande envergure et en mesure d’internaliser une quantité
importante de leurs défis opérationnels (surtout pour le transport en vrac, dans une moindre
mesure pour le transport intermodal), ils exploitent un réseau de transport beaucoup plus
complexe que UPS ou FedEx. Il est important de constater que les chemins de fer canadiens se
comparent aussi favorablement aux autres modes en ce qui atrait ala satisfaction des

expéditeurs, du fait de leur capacité d effectuer des transactions sur Internet. C est ce que
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confirme e pourcentage plus élevé de chemins de fer possédant un site Web et |e pourcentage
plus élevé de ces sites qui ont une fonctionnalité transactionnelle, en comparaison autant du

transport routier que des ports.

L’ enquéte aupres des expéditeurs canadiens réalisée par le personnel de recherchedel’ELTC
(Hinchcliff, 2001) évalue leur satisfaction al’ égard de leur capacité d’ effectuer des transactions
sur Internet avec les transporteurs canadiens, c'est-a-dire lafacilité de faire des affaires. La
guestion porte donc sur |es aspects clientéle des processus des chemins de fer qui semblent la
priorité des initiatives des transporteurs. Les tableaux 13 a 15 résument les réponses des
expéditeurs pour les quatre modes qui assurent huit types de services (p. ex., ECC plutét que LD,
etc.).
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Tableau 13
Satisfaction a |’ égard dela capacité deréaliser destransactions sur Internet
Satisfai sant Non Total Total

satisfaisant | réponses | réponses
Rail intermodal 91 % 9% 100 % 33
Rail wagon compl et 81 % 19 % 100 % 54
Camion charge compléete 64 % 36 % 100 % 91
Camions de détail 71 % 29 % 100 % 76
Service de 89 % 11% 100 % 72
messagerie/express petits
colis
Fret en conteneurs 68 % 32 % 100 % 53
Autres cargaisons 79 % 21% 100 % 19
diverses
Cargaison en vrac 57 % 43 % 100 % 14
Source : Hinchcliff (2001)

Tableau 14

Capacité d’ effectuer destransactionssur Internet
Comparaison entre 2000 et 1995

Amédioration|Amélioration| Pasde |Détérioration Détérioration
importante | mineure |changement| mineure importante

Rail intermodal 28 % 38 % 34 % 0% 0% 100 %
Rail wagon compl et 28 % 35 % 35 % 2% 0% 100 %
Camion charge compléteg 27 % 30 % 42 % 1% 0% 100 %
Camions de détall 33% 27% 36 % 3% 1% 100 %
Service de 49 % 25% 25% 2% 0% 100 %
messagerie/express
petits colis
Fret en conteneurs 15% 24 % 59 % 2% 0% 100 %
Autres cargaisons 6 % 25 % 69 % 0% 0% 100 %
diverses
Cargaison en vrac 7% 27% 67 % 0% 0% 100 %
Source : Hinchcliff, 2001
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Tableau 15

Capacitée d’ effectuer destransactionssur Internet
Compar aison entre 2000 et 1995

Amélioration Pas de changement Détérioration

Rail intermodal 66 % 34 % 0%
Rail wagon complet 63 % 35 % 2%
Camion charge complete 57 % 42 % 1%
Camions de détail 60 % 36 % 4%
Service de messagerie/express petits 74 % 25 % 2%
colis

Fret en conteneurs 39 % 59 % 2%
Autres cargaisons diverses 31% 69 % 0%
Cargaison en vrac 33% 67 % 0%
Source : Hinchcliff, 2001

Dansle casdu rail, les réponses au sondage révélent un degré élevé de satisfaction al’ égard dela
capacité de |’ expéditeur de communiquer avec les transporteurs, de demander des

rensei gnements ou un service ou d acheter un service intermodal (91 %) ou un service en wagon
complet (81 %). La satisfaction est plus élevée al’ égard du service intermodal, qui constitue le
secteur le plus compétitif. Le rendement des chemins de fer en ce qui atrait ala satisfaction des
exigences des expéditeurs al’ égard du degré de réceptivité a Internet s' est amélioré de maniere
notable de 1995, plus de 60 % des expéditeurs répondants indiquant que leur satisfaction a

I’ égard de leur capacité d’ effectuer des transactions s’ était améliorée entre 1995 et 2000.
Pratiquement aucun expéditeur n’a signalé de détérioration. Cela était prévisible éant donné que
les applications Internet B2B a grande échelle n’ ont commencé qu’ au milieu des années 1990
pour la plupart desindustries. Il convient de souligner toutefois que seuls 33 utilisateurs de
service intermodal et 54 utilisateurs du service en wagon complet sur les 74 utilisateurs du rail
ont répondu. Celaindique certainement que 73 % des expéditeurs ferroviaires (54 sur 74)
utilisent Internet dans leurs interactions avec les chemins de fer canadiens.
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Dans le cas du transport routier et des services de messagerie/livraison express de petits colis, les
réponses au sondage indiquent un degré éleve de satisfaction al’ égard de la capacité de

I’ expéditeur de communiquer avec le transporteur, de demander des renseignements ou un
service ou d’ acheter soit un service de livraison en camion complet (64 %), soit un service de
livraison au détail (81 %) ou de messagerie (89 %). Il est intéressant de noter que ces
pourcentages ne sont pas supérieurs aux pourcentages de satisfaction du transport ferroviaire. La
satisfaction est plus élevée pour les services de messagerie/livraison de colis, lorsque des
transporteurs intégrés comme UPS et FedEx sont en concurrence. Le rendement du transport
routier et du service de messagerie en termes de satisfaction des attentes des expéditeurs a

I’ égard du degré de réceptivité a Internet s est amélioré de maniére notable depuis 1995, plus de
55 % des expéditeurs répondants pour chague catégorie de services indiquant que leur
satisfaction al’ égard de leur capacité d’ effectuer des transactions s était améliorée entre 1995 et
2000. Comme Cest le cas pour le rail, pratiquement aucun expéditeur n’asignalé de
détérioration. Cela était a prévoir, étant donné que les applications Internet B2B a grande échelle
n’ont commencé qu’ au milieu des années 1990 pour la plupart des industries. Il convient de
souligner qu’un nombre sensiblement plus éevé d’ expéditeurs utilisent Internet pour leurs
transactions avec le transport routier et les services de messagerie que ce n’est le cas avec lerail.
II'y avait 91 répondants utilisateurs de camion complet, 76 d’ envois au détail et 72 de livraison
de colis, contre seulement 33 utilisateurs de service intermodal et 54 utilisateurs de wagon
complet, sur un échantillon total de 179 répondants.

Les réponses du service maritime révelent également un degré élevé de satisfaction al’ égard de
la capacité de I’ expéditeur de communiquer avec le transporteur, de demander des
renseignements ou un service ou d acheter des services de transport en conteneurs (68 %) et

d’ autres cargaisons diverses (79 %). Le service Internet pour les cargaisons en vrac affichait un
retard par rapport atoutes les catégories d’ expédition avec 57 %, méme si le nombre

d’ expéditeurs qui utilisent ce service est le plus faible. Le rendement du secteur maritime sur le
plan de la satisfaction des attentes des expéditeurs al’ égard du degré de réceptivité a Internet

S est améliore depuis 1995, plus de 31 % des expéditeurs répondants de chaque catégorie de
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service maritime indiquant que leur degré de satisfaction al’ égard de leur capacité d’ effectuer
destransactions s était amélioré entre 1995 et 2000. Toutefois, cette amélioration est
sensiblement moindre que celle enregistrée par les segments du rail, du transport routier et du
transport de colis. Comme C’ est |e cas pour le transport routier et le transport ferroviaire,
pratiquement aucun expéditeur n’a signalé de détérioration. Il convient de souligner qu’un
nombre sensiblement plus faible d’ expéditeurs utilisent Internet pour leurs transactions avec le
secteur maritime gque ce N’ est e cas avec les transporteurs routiers ou les services de messagerie,
mais le taux d’ utilisation est pratiquement identique a celui du rail. Il y avait 53 répondants
utilisateurs de cargaison en conteneurs, 19 utilisateurs d  autres cargaisons diverses et seulement

14 utilisateurs de cargaison en vrac sur un échantillon total de 179 expéditeurs répondants.

Sommaire

L’industrie du transport utilise le commerce él ectronique pour :

$ améliorer |es opérations internes

$ rationaliser et améliorer I’ efficacité de I’ approvisionnement

$ gérer les relations et les transactions avec la clientéle plus efficacement

$ offrir de nouveaux services et une qualité supplémentaire aux produits de transport et
$ commercialiser leurs services par I’ intermédiaire de nouveaux réseaux en ligne

L’industrie du transport a reconnu la nécessité d’ étre branchée a Internet et elle agit en
consequence. Les expéditeurs canadiens sont pour la plupart satisfaits du rendement de

I’ ensemble des modes des transports routier, ferroviaire et maritime en ce qui atrait a
I’utilisation d’ Internet et on observe des améliorations impressionnantes de la satisfaction ainsi
gue des programmes trés proactifs d’ utilisation d’ Internet de la part des transporteurs canadiens.

L’ information disponible indique un potentiel considérable d’améliorations de I’ efficacité interne
gréce al’ utilisation des technologies et des stratégies de commerce éectronique. Ces
améliorations ont d'un point de vue général justifié les initiatives de commerce é ectronique dans

nombre d’ entreprises de transport. Le marché a exigé des interfaces plus simples avec les
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transporteurs et des services a valeur gjoutée, ce qui inclut lavisibilité des expéditions et les
capacités de transactions. Le marché afait savoir qu'il souhaitait des capacités de collaboration
de la part des transporteurs, mais ceux-ci ont généralement acquis cette capacité lentement et
progressivement en raison du manque de réponse des clients. Ceci est particuliérement évident
dans |’ utilisation des bourses commerciales €l ectroniques par les expéditeurs pour acheter des
services de transport. Les statistiques indiquent que méme s'il existe un potentiel considérable
d’ utilisation de bourses commerciales du fret et des transports par |es transporteurs, les bourses
commerciales de services de transport en sont & leurs balbutiements. A |’ heure actuelle, les
ventes en ligne de services de transport génerent une part tres faible des recettes de n’importe
guel segment des transports et elles sont généralement confinées aux ventes ponctuelles de
capacité excédentaire. C’ est également le cas pour la plupart des marchés B2B. Les bourses qui
sont essentiellement axées sur la collaboration et visent des gains de la productivité gréace a cette
collaboration, constituent une exception notable. Labourse NISTEVO qui regroupe
pratiquement la totalité des gros fabricants de produits d’ épicerie constitue le principal exemple.
Toutefois, cette bourse est une bourse privée d' échanges entre des expéditeurs et des
transporteurs qui ont déja tissé des relations étroites au fil des ans et possedent des contrats de

transport en cours.

La plupart précisent que les marchés virtuels appuyés par la technologie Internet constitueront un
facteur important dans I’ avenir, maisil est smplement trop tét pour dire a quel moment cet
avenir se concrétisera. Pour |es entreprises de transport individuelles, il s agit de déterminer

I” équilibre entre la vente directe de services et |’ utilisation des bourses de fret et d’ autres
intermédiaires branchés sur le Web. Pour la politique gouvernementale, les orientations auront
des conséguences notabl es sur la structure de I’ industrie et les politiques en matiére de fusion.
Lestransporteurs, en regle générale, réalisent qu’ils doivent offrir I’ excellence opérationnelle, la
securité des opérations et lafiabilité du service sur lesquelles sefient les clients. C'est en
maintenant |’ adoption d’ Internet axée sur ces objectifs que les transporteurs routiers, les
transporteurs ferroviaires et les lignes de navigation se maintiendront a flot.
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V. Politique gouver nementale, commer ce électronique et transports
1 Intérét des pouvoirs publics pour I'incidence du commer ce électronique sur les
transports

Le gouvernement possede un intérét important dans le commerce électronique et les transports.
Comme I'illustre lafigure 1, I’ adoption et la mise en cauvre du commerce électronique par les
expéditeurs et |es transporteurs ont en bout de ligne une incidence sur la structure commerciale
deI’industrie des transports, I’ énergie, |’ environnement, la sécurité et le dével oppement

économique.

Le gouvernement est responsable de I’ infrastructure fondamental e des transports, qui doit étre en
mesure de S adapter aux exigences d’ une économie en changement et en croissance rapides. Les
systemes de transport devront s’ adapter continuellement et chercher a éviter de créer des goulots
d étranglement de la croissance des activités et du commerce électronique dus aux transports. Le
gouvernement peut encourager un systéme de transport qui favorisera plutdt que de limiter la
croissance du commerce éectronique. Parallelement, le gouvernement doit comprendre et
anticiper les changements de la demande de fret, les transferts de modes, |es tendances en
matiére de distribution et d’emplacements afin d’ éviter et d atténuer |es répercussions négatives
sur la société de ces changements des modél es de transport. |1 est nécessaire de réaliser des
études qui faciliteront la détermination des décisions de politique et d'investissement atous les

échelons des pouvoirs publics, ce qui inclut al’ échelle mondiale.

Lafigure6illustre lafagon dont Internet peut influer en bout de ligne sur la sécurité,
I’ environnement, I’ énergie et la croissance économique grace al’amélioration de I’ utilisation des
équipements. La section |1 décrit lafagon dont Internet habilite les entreprises aremanier leurs

processus de logistique et ales exploiter plus efficacement.
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Lasection Il afait ladémonstration de lafagon dont Internet peut étre utilise par les entreprises
de transport pour améliorer leurs activités. La section I11-4 a décrit lafagon dont |es bourses
basées sur Internet étaient utilisées pour relier les acheteurs et les vendeurs sur un marché des
trangports. Dans chacun de ces domaines, Internet a permis une amélioration de la planification,
de la coordination et de la collaboration, avec pour résultat une amélioration des facteurs de
charge, I’ augmentation de celle-ci, laréduction des retours avide, ladiminution des circuits et

I’ édlimination des voyages de véhicules sans valeur gjoutée. Cette améioration de |’ utilisation des
véhicules réduit le nombre des voyages et des véhi cules-kilomeétres parcourus, |a consommation
d’énergie, I’ émission de polluants atmosphériques et les colts de fonctionnement directs. En
bout de ligne, moins de véhicules et une infrastructure moindre sont nécessaires, ce qui contribue
également a réduire les répercussions énergétiques et environnementales en diminuant la
nécessité de construire des véhicules ou une infrastructure supplémentaire, ce qui nécessite le

transport des matiéres premieres.

L’ améioration de la productivité des véhicules se traduit par une réduction directe du codt de
production et de livraison du produit au consommateur final. Internet influe également sur le
colt en offrant aux entreprises de transport les moyens d’ améliorer leurs services et leurs colts
au profit des expéditeurs qui, aleur tour, remanient leurs processus logistiques pour réduire leurs
colts. Des preuves substantielles indiquent que cet avantage indirect est important et justifie
I"incitation des entreprises de transport & adopter la nouvelle technologie de I’ information®®,

Enfin, les bourses réduisent le colt en facilitant la concurrence.

Toutes ces réductions de colt favorisent la croissance économique dans les industries desservies
par les transports. Lorsque des innovations sont introduites dans |es transports américains, mais
pas au Canada, les mouvements al’intérieur des Etats-Unis sont plus efficaces, provoquant une
migration de I’industrie et de I’ activité économique du Canada aux Etats-Unis. Lorsgue le

gouvernement estime que les technologies de I’ information comme le commerce éectronique

8L B Decision Economics Inc. (avril 2001)
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sont des catal yseurs de la croissance économique, il doit chercher activement a accroitre le
commerce numérigque dans des secteurs de base comme les transports, étant donné les

répercussions en termes de codts directs et indirects décrites précédemment.

Le gouvernement a également un intérét pour la viabilité et la compétitivité des industries de
base, comme les transports. Les entreprises de transport basees au Canada (ce qui inclut les
ports) sont en concurrence avec les entreprises de transport basées aux Etats-Unis sur les
marchés transfrontalier et international. Une saine concurrence entre |es transporteurs assure une
efficacité de larépartition et une efficacité technique along terme en ce qui atrait alafourniture

de services de transport aux expéditeurs canadiens.

Par exemple, Internet rend les organisations virtuelles et axées sur le marché plus faisables.

L’ exemple de Cisco qui confie al’ extérieur nombre de volets de ses activités constitue un
exemple de lafagon dont une entreprise de fabrication peut gérer un systéme de production en
réseau. Les services de transport peuvent-ils étre assurés sans propriété d’ actifs? L’ un des points
de vue veut gque les fournisseurs de service de logi stique sans immobilisations constituent les
concurrents virtuels idéaux, étant donné qu’ils n’ ont pas a posséder de biens durables. Leur
intérét découle de leur capacité d’ utiliser Internet et latechnologie de I’ information pour
planifier et coordonner le mouvement des marchandises entre tous les modes, al’ échelon
mondial, et d' en assurer le suivi. Ces transporteurs virtuel s peuvent mettre a profit les actifs de
toutes | es entreprises de transport et la gestion de I’information est lavaleur qu’ils gjoutent.
Selon | autre version, la propriété ou le contrdle des actifs sont cruciaux. Cette opinion est
justifiée par le fait que les besoins de coordination nécessitent des interactions tellement
complexes entre les entreprises que les aliances ne fourniront que des solutions partielles. Des
acquisitions d  entreprises sont nécessaires pour réaliser les changements notables que les
activités basées sur Internet exigeront. De grandes entreprises de transport comme UPS, Federal
Express, CNF Transportation, USFreightways et CRST International ont constitué des
portefeuilles de services de gestion des transports axés sur des actifs par voie de fusion et

d’ acquisition. Les fusions et les acquisitions du transport ferroviaire ont donné naissance a des
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entreprises ferroviaires gigantesques qui sont comparables. L’ Internet permet a ces entreprises de
gérer et de coordonner efficacement ces ressources multiples, de maniéere a constituer un guichet

unique d' offres de services multiples. Les deux formes d' organisation commerciale suscitent des
questions quant alafacon de réglementer ces entreprises du point de vue de la politique de

concurrence : quelles sont les frontiéres d un marché et comment définir les industries des

transports?
2. Obstacles a I’adoption du commer ce électronique dans le secteur canadien des
transports

Les obstacles précis al’ adoption du commerce é ectronique dans | es secteurs du transport
maritime, routier et ferroviaire canadiens ont éé mis en évidence alasection IV. Au nombre des

obstacles communs a plus d’ un de ces secteurs, citons:

Les colts peuvent empécher toute entreprise d’ adopter a plus grande échelle la
technologie Internet, mais cela est particulierement vrai des secteurs du transport
maritime et routier. 1l est facile d’ identifier les colts, mais plus difficile d’ estimer les
avantages, ce qui rend difficile la quantification du rendement de ces investi ssements
dans latechnologie de I'information. Les faibles marges bénéficiaires et lafaible taille de
nombre des participants aux industries du transport maritime et routier compliquent
I’investissement de ressources limitées dans des projets risques. Les limites financiéres

sont également des obstacles pour les lignes ferroviaires secondaires et régionales.

Nombre de participants du transport maritime et routier possedent déja leurs systémes

d’ EDI et d autres systémes d’information, ce qui réduit |es avantages commerciaux de

I’ adoption de systemes d’information basés sur Internet plus accessibles. Nombre des
applications de I’ EDI sont utilisées avec les plus importants clients du transporteur, de
sorte que les avantages doivent étre générés par de nouveaux clients qui ne sont pas reliés
al’heure actuelleal’ EDI.
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Une grande partie de I’ incertitude ou de I’ absence d’ avantages découl e du fait que les
clients ne sont pas réceptifsal’ égard de I’ utilisation des innovations basées sur Internet
gu’ offrent les transporteurs. C'est le principal obstacle auquel sont confrontées les
entreprises de transport routier, maisil demeure important pour |es transporteurs

maritimes et ferroviaires.

L’ absence de participation de tous les intervenants a la chaine d’ approvisionnement
constitue également un enjeu dans les secteurs ferroviaire et maritime. Il s'agit d’ un
obstacle naturel étant donné que de multiples entreprises interviennent généralement dans
le transport des marchandises de chacun de ces modes. Les transporteurs ferroviaires
doivent collaborer avec d’ autres chemins de fer, le transport routier intermodal et les
douanes. Les mouvements océaniques nécessitent la coopération des lignes maritimes,
des ports, des transporteurs routiers, des transitaires, des douanes et du rail. Le maillon le
plus faible peut se traduire par une discontinuité de la chaine d’' information. Lalenteur de
I" adoption par d' autres membres de |a chaine d’ approvisionnement réduit |es avantages

de I’ adoption rapide.

L’ interopérabilité entre les fournisseurs de logistique constitue un probleme dans les
secteurs du transport maritime et ferroviaire. La création de plates-formes d’'information
multiples et I’ absence de protocole commun empéchent les transporteurs de partager
I"information d’un bout al’ autre de la chaine. 1l est naturel pour les transporteurs,
particuliérement dans les marchés ferroviaire et maritime, d’ élaborer des solutions
propres a chacun qui soient uniques et adaptées a ces besoins. Cela peut rendre plus
difficile pour ces clients d aller voir un concurrent, mais parallélement, celaréduit la

capacité de transférer I’information de maniére continue avec d’ autres transporteurs.

Par opposition, I’ absence d’ interopérabilité découl e également des exigences des

expéditeurs en matiére de formats et de méthodes de communication particuliers. Le colt
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nécessaire pour se conformer a un format distinct pour chaque expéditeur limite cette
facon de faire a un nombre limité de clients a haut volume. C’ est un probleme qui

caractérise tous les modes et |e transport routier en particulier.

L’ insuffisance des compétences ou de la formation technique est un obstacle pour les
entreprises modestes du secteur maritime et pour e transport routier, qui est

généralement composé également de petites entreprises.

Lasecurité et I’ acces ade I’ information commercia ement sensible constituent également
une préoccupation universelle des trois modes, particulierement lorsgue I’ information est

partagée avec des concurrents potentiels.

Enfin, la culture et le respect des pratiques traditionnelles, tant au sein du transporteur
gu’ avec ses partenaires, constituent des obstacles clés a surmonter, lorsque la proposition
ou lamise en cauvre de la nouvelle technol ogie peuvent changer les fagons de faire. A

I’ échelon interne, on constate souvent une résistance atoute forme d’ automatisation; a

I’ échelon externe, la collaboration est souvent une notion étrangere al’ entreprise. Le
changement de ces mentalités est essentiel au succes de lamise en cauvre de I’ innovation

basée sur Internet.

3. I nitiatives gouver nementales potentielles

Le gouvernement peut aider le secteur privé a surmonter nombre des obstacles internes et
industriels aux affaires électroniques dans les industries du transport maritime, routier et

ferroviaire.

Fournisseur d’information
Le gouvernement peut améiorer la sensibilisation aux avantages des affaires électroniques par

voie de programmes d’ éducation et d’ information. Cela est particulierement vrai dansles
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secteurs routier et maritime, ou les participants a la chaine d’ approvisionnement sont diversifiés
et ou la collaboration entre ces différents participants est essentielle. Le mangue de
connaissances des affaires électroniques et de sensibilisation a leurs avantages fait partie des
obstacles alamise en cauvre et al’ utilisation du commerce éectronique. Leréle du
gouvernement pourrait donc en partie consister afournir I’information dont a besoin I’industrie
pour étre en mesure de prendre des décisions éclairées al’ égard du réle du commerce
électronique qui convient a ses activités. Transports Canada appuie déa un programme

d évaluation et d’'information pour I’industrie du transport. En ce qui atrait aux bourses, le
marché des transports é ectronique change constamment et il est difficile pour les transporteurs
modestes de préciser, encore moins de comprendre, les répercussions along terme de ce
changement. Méme si tous | es transporteurs ne doivent pas étre accessibles par le Web, lafuture
croissance des bourses de produits B2B et B2C semble indiquer qu’ un pourcentage plus élevé de

transporteurs devront étre branchés sur le Web pour étre compétitifs dans I’ avenir.

Soutien delaformation

L’ éducation et laformation aux compétences requises pour les applications de commerce
électronique devraient étre dispensées alafois au personnel technique qui met en ceuvre les
applications d’ affaires électroniques et aux effectifs qui ont acces au Web pour leur permettre

d’ utiliser ces applications. L’ une des difficultés auxquelles sont confrontées toutes les industries
correspond ala disponibilité de personnel technique formé pour mettre en cauvre latechnologie
gui sous-tend le commerce éectronique. La fourniture d’ un financement de la mise au point et
du développement de programmes technol ogique pourrait encourager I’ industrie canadienne a
suivre le rythme de I’ adoption du commerce é ectronique dans les transports et d’ autres secteurs,
voire a étre un chef de file mondial sur ce plan. Parallelement, les effectifs et I'industrie qui ont
acceés au Web auront un avantage concurrentiel important en acceptant rapidement la nouvelle
technologie et en étant en mesure de I’ exploiter pour les opérations. Le gouvernement pourrait
promouvoir et appuyer |I” homologation ou I’ uniformisation courantes de la maitrise de
I'informatique et des compétences technologiques qui fixent les objectifs de ces programmes de

formation. Le gouvernement devrait également envisager des crédits ou des allegements d’ imp6t



135

pour les personnes qui étudient pour obtenir un certificat en maitrise de I’ informatique ou des
primes de recyclage aux employés qui améliorent leurs compétences. Cesinitiatives en matiere
de ressources humaines relévent a juste titre de Dével oppement des ressources humaines Canada,
étant donné qu'’ elles ne sont pas propres al’industrie. Toutefois, les organismes de transport
doivent envisager des initiatives de formation spécialisées qui soient adaptées aux différents

segments du transport.

Catalyseur et facilitateur

L’ utilisation des équipements pourrait étre améliorée par I’ utilisation de bourses du fret pour
regrouper les expéditions. Tant les bourses d’ adjudication pour les marchés ponctuels que les
bourses concertées pour les marchés contractuels doivent étre encouragées. C' est dans le secteur
du transport routier, ainsi que sur le marché intermodal ou les conteneurs ou remorques vides
pourraient étre mieux utilises, que ces solutions s avéreraient les plus utiles. || conviendrait

d’ évaluer dans quelle mesure il existe des bourses du fret sur les marchés canadiens du transport
routier et dans quelle mesure elles améiorent I’ utilisation des véhicules. Une bourse du fret
efficace pourrait nécessiter un effort industriel qui rassemble expéditeurs et transporteurs. Dans
son réle de facilitateur des transports et du commerce, le gouvernement du Canada pourrait
servir de coordinateur, de maniére aréunir lesintervenants et a coordonner I’ éaboration d’ une
stratégie industrielle sur le commerce électronique dans ce secteur. Une telle stratégie est moins
susceptible d’ étre requise dans I’ industrie du transport ferroviaire, mais elle est essentielle dans
les transports maritime et routier, qui sont beaucoup plus fragmentés et composes d’ un
assortiment de petites et de grandes entreprises. Le gouvernement devrait au minimum amorcer
le processus, étant donné qu’il peut aborder cette initiative en jouant un réle neutre susceptible
d’ amener également les expéditeurs a se joindre au processus. Cela est crucial, étant donné que
I’ utilisation des programmes de commerce éectronique par les clients est essentielle au succes
du commerce électronique. Les représentants du gouvernement du Canada doivent inclure

Industrie Canada et Transports Canada.
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Plusieurs obstacles al’ adoption d’ Internet ont a voir avec I’ absence de coopération entre les
membres de |’ industrie des transports. Cela serait |e cas dans e secteur ferroviaire ou lavisibilité
des expéditions, les temps et la fiabilité du service dépendent de la capacité de tous les
transporteurs qui participent aun mouvement d’ étre en ligne. Le transport de maniére continue a
toujours été I’ objectif des chemins de fer et des participants au mouvement intermodal. I s agit
particulierement d’ un probleme aux interfaces portuaires ou lerail, les navires, les transitaires, le
transport routier et les douanes et exploitants des terminaux contribuent tous au mouvement des
marchandises. Plus e nombre de participants disparates est élevé, plusil existe d’ obstaclesala
coopération. De maniere ironique, Internet est |’ outil qui peut faciliter la coordination efficace
entre les partenaires du transport. Aussi, les auteurs du rapport recommandent qu’ atitre de
premiére étape, le gouvernement fédéral définisse et commence a assurer son réle de point de
coordination, de maniére aréunir lesintervenants ainsi gqu’ a coordonner |’ élaboration d’ une

stratégie de I’ industrie sur le commerce électronique.

L e gouver nement en tant qu’exemple

Le gouvernement peut faciliter la croissance et I’ acceptation du commerce él ectronique en créant
un gouvernement électronique atitre d’ exemple pour I'industrie. Les fonctions de réglementation
fédérales comme I’ enregistrement des véhicules, le respect des normes en matiere de relations
humaines et le dédouanement aux frontiéres constituent des avantages attractifs pour les
entreprises qui souhaitent adopter le commerce é ectronique. Jusqu’ a maintenant, le commerce
électronique dans I’ industrie du transport routier a été laisse aux mains des gouvernements
provinciaux et, acetitre, il est sujet a une vaste diversité de politiques et de ressources, qui
empéchent I’ efficacité et la pénétration de ces efforts al’ échelon national. Le gouvernement
fédéra pourrait étre en mesure d’ assurer un leadership plus efficace en habilitant le
gouvernement €l ectronique dans ce domaine, commeiil I'afait avec le dépbt éectronique des
déclarations de revenu. Une partie de ce leadership consisterait a coordonner les activités
gouvernemental es au moyen du commerce électronique. Transports Canada, I’ Agence
canadienne des douanes et du revenu, Industrie Canada et d’ autres organi Smes gouvernementaux

doivent se concerter et collaborer a une stratégie de commerce électronique qui réponde aleurs
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besoins respectifs et soit accessible aux utilisateurs du systéme par I'intermeédiaire d’ une fenétre
unique. Le gouvernement peut promouvoir la normalisation et des protocoles communs en

adoptant des normes communes a1’ échelle des ministéres du gouvernement.

Divers
Les autres initiatives gouvernemental es précisées par |es répondants ala présente enquéte et aux

recherches connexes étaient :

Le gouvernement devrait assurer un acces en tempsreel al’information qu’il produit,
comme les cartes météorol ogiques, I'information sur les glaces et les niveaux de |’ eau, de
maniere a ce que puissent étre utilisés efficacement des systemes évolués de gestion des

navires.

Assurer gue la bande passante nécessaire soit mise ala disposition des utilisateurs

maritimes a un codt raisonnable.

Fournir des incitatifs fiscaux aux investissements en capital dans lesinitiatives de

commerce € ectronique.

Roledel’industrie

L’industrie ne devrait pas attendre que le gouvernement entame le processus. Celle-ci devrait
renforcer lacommunication et la coordination avec les partenaires de la chaine

d’ approvisionnement, dans le but de concevoir une stratégie intégrée de commerce é ectronique.
Les transporteurs devraient, par exemple, tenir compte du potentiel de réduction importante du
volume des demandes d’information et plaintes de la clientéle gu’ offre lafourniture proactive
d’information sur I’emplacement/la situation des envois par I’intermédiaire d’ Internet, réduisant
ainsi le nombre d’ employés requis pour assurer ces fonctions. Les transporteurs devraient
sérieusement prendre en compte les avantages du commerce électronique et effectuer des

maodifications des modeles opérationnels ainsi que constituer des effectifs qui soient habilités par
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le commerce éectronique. Dans |’ éventualité ou I’ industrie se propose d’ adopter une stratégie de
commerce €l ectronique, la connaissance approfondie de cette technologie est cruciale. Les
employés doivent posséder |es connaissances et |a formation nécessaires pour étre en mesure de
fonctionner au sein d’ un modéle de fonctionnement modifié. Enfin, la sécurité des données
sensibles commercial ement qui sont partagées constitue un motif de préoccupation fréguemment
formulé al’ échelle de |’ ensemble des modes. Les associations industrielles devraient prendre

I’initiative dans ce domaine.

Enfin, les clients fournissent aux transporteurs des incitatifs au déploiement de la technologie
Internet et alamise en cauvre d’ applications. Les incitatifs poussant les transporteurs a fournir
les capacités que les clients déclarent vouloir mais ne pas utiliser sont peu nombreux. Tout
indique qu’ un nombre croissant d’ expéditeurs utilisent ou souhaitent utiliser Internet dans leurs
relations avec leurs fournisseurs de services de transport, méme s'ils ne sont pas en mesure a

I” heure actuelle de tirer profit de toutes |les capacités offertes.

Lemot delafin

Le présent document a mis en évidence un certain nombre d’ obstacles ala mise en ceuvre

d’ Internet dans le secteur des transports, ainsi qu’ un certain nombre de recommandations visant a
réduire ces obstacles. Etant donné que tout indique qu’ un nombre croissant de transactions B2B
et B2C seront réalisées sur Internet dans |’ avenir, tout indique que les chefs de file des
entreprises de transport utiliseront elles-mémes Internet pour gérer ces transactions et fournir
efficacement des services de transport. En bout de ligne, tout transporteur doit évaluer sa
situation particuliere et son incidence sur le taux de rendement potentiel d’un investissement
dans le commerce électronique. Un transporteur routier qui effectue un kilométrage important &
vide pourrait profiter de maniére notable de la participation a un marché des transports qui offre
des services d’ appariement des charges. Un transporteur ferroviaire présent al’ échelon national
tirerait profit de la décentralisation des activités de ressources humaines gréce au Web. L’ un des

réles du gouvernement consiste a assurer que |’ entreprise privée n’ est pas entravée par des régles
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et reglements gouvernementaux inutiles. Notre examen des obstacles al’ intensification de

I’utilisation d’ Internet dans le secteur des transports indique que ces obstacles sont rares.
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ANNEXE A

Cadredesrecherches sur les affaires électroniques et lestransports

L’ objectif ultime de la politique publigue en matiére de transports consiste a permettre et a
appuyer I’ approvisionnement efficient et efficace de I’industrie et des consommateurs en
services de transport. Le transport efficient signifie de faibles codts, une forte productivité,

I’ affectation efficace des ressources et la durabilité de la production et de la vente de services de
transport. Le transport efficace correspond ala production des services de transport requis par les

expéditeurs et ce, de maniére sécuritaire.

Le commerce éectronique a une incidence sur la demande de transport, les moyens selon
lesquels le transport est produit et les moyens d’ échanger les services. Les relations mutuelles
entre ces incidences, I’ influence potentielle de la politique gouvernemental e et les conséquences
finales pour la structure du marché des transports constituent les pierres angulaires du cadre de
rechercheillustré alafigure Al. Ce cadre définit les relations entre latechnologie, les activités,
la chaine d’ approvisionnement et |es tendances en matiére de transport ainsi que les politiques

gouvernementales qui influent sur les transports. Les liens importants (indiqués par Lxx) sont :

Incidence du commerce électronique sur le volet demande :

* L1-Latechnologie éectronique et plus particulierement la technologie du
commerce électronique a permis aux gestionnaires de lalogistique et de la chaine

d’ approvisionnement de s'intégrer et de collaborer.

* L2-Lesprocessusdelalogistique et de la chaine d' approvisionnement ont évolué
sous les pressions exigeant la réduction des stocks. Des stratégies de gestion comme
I” approvisionnement a |’ extérieur, les alliances et |a collaboration ont également

permis |’ intégration et la collaboration.
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L3 — Latechnologie du commerce él ectronique a permis la création d’ entreprises en

ligne et influé sur les pratiques de gestion de la chaine d’ approvisionnement ou crée

de nouvelles demandes de transport.

L4 — Les nouvelles pratiques de gestion de la chaine d’ approvisionnement i mposent

de nouvelles exigences aux entreprises de transport en matiére de niveaux et de types

de services.

Figure A1 Cadre des recherches sur le commerce électronique et les
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L5 — Les nouvelles entreprises en ligne ont des besoins en logistique différents et donc,

des besoins de transport différents.

Incidence du commerce éectronique sur le volet approvisionnement :

L6 — Latechnologie du commerce él ectronique peut étre adoptée par les entreprises
de transport ou adaptée par celles-ci et ce, en combinaison avec d’ autres technologies.
Le type de technologie et sa disponibilité au Canada influeront sur la capacité des
entreprises de transport canadiennes d’ adopter |es technologies du commerce

électronique.

L7 — Letaux d’adoption peut influer sur I efficacité et I’ efficience des fournisseurs de

services de transport canadiens.

L8 — Latechnologie n’ est toutefois que I’ un des nombreux intrants utilisés dans le
cadre du processus de production des transports. En complément de la technologie,
I"infrastructure de transport, les ressources humaines et les ressources en véhicules
constituent des intrants de la fonction de production ou d' approvisionnement. Des
effets de synergie sont possibles lorsque pour mettre a profit I’ intégralité des
avantages de la nouvelle technologie, des activités de mise au point, d’ adoption ou

d amélioration sont nécessaires dans plus d’ un domaine.

Une entreprise de transport n’ adopte pas |a technologie indépendamment de I’ utilisation d’ autres

intrants. Larelation la plus simple correspond au rapport capital-travail (latechnologie est un

intrant en capital). D’ autres relations d’ interdépendance possibles correspondent aux interactions

entre le réseau et latechnologie de transport.

Incidence des affaires électroniques sur la structure du marché :

L9 — Les bourses de transport ou de fret constituent un type précis de gammes
d’ activités créées par I’ avénement de la technologie du commerce éectronique.
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* L10-Lesbhourses defret créent de nouvelles structures de I’ industrie dans les
transports en offrant la possibilité de transformer les relations entre les expéditeurs et
les fournisseurs de services de logistique, dont |es entreprises de transport, créant de
nouvelles formes de fournisseurs de services de logistique, modifiant les rapports
d efficacité entre les gros et |es petits transporteurs, réduisant le besoin d’ actifs et

influant sur lavaleur des services offerts par les entreprises de logistique de tiers.
e |11 - Lastructure del’industrie influe sur I’ offre de transport.

e L12 - Lesboursesde fret influent directement sur la demande de transport, par
exemple en élargissant les marchés pour les fournisseurs de services de transport ou

en communiquant plus d’ information aux expéditeurs.

e L13 - Lesaffaires électroniquesinfluent sur la structure du marché en transformant
autant I’ offre que la demande de services de transport. En bout de ligne, nous sommes

intéresses par |’ efficacité et I’ efficience des fournisseurs de ce marché.

Les politiques gouvernemental es ont une incidence possible sur I’ ensembl e de ces répercussions
potentielles des affaires é ectroniques. Les petits ovales de lafigure A1 représentent les organes
administratifs du gouvernement fédéral susceptibles d’influer sur I’intensité et 1a nature des
retombées du commerce él ectronique. Les organismes gouvernementaux susceptibles d’ exercer
une influence sont, entre autres : Transports Canada (TC), le Bureau de la concurrence (BC),
Revenu Canada (RC), Dével oppement des ressources humaines Canada (DRHC) et Centre de
développement des transports (CDT).

Source : Garland Chow (2000), « A Framework for Research on E-Business and

Transportation », Centre for Transportation Studies, Supply Chain Research Program, polycopie
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ANNEXE B
Un programme intégr é de recher che sur les affaires éectroniques

et sesrépercussions sur lestransports canadiens

Le Comité d’ examen de laLoi sur lestransports au Canada a parrainé un programme intégré de
recherches ayant pour mandat d’ étudier les enjeux du commerce é ectronique dans le contexte du
transport canadien. Ce programme de recherche a été coordonneé avec les études réalisées ou
appuyées par d’ autres organismes, ainsi qu’ avec les études réalisées par le personnel del’ELTC.
Les principaux volets de ce programme de recherche sont :

E-Commer ce and the Canadian Trucking Industry : Needs Assessment Report. Ce rapport a
été préparé pour Transports Canada par 1Bl Consulting dans le but de produire une trousse et un
dossier d’ information visant aaider I'industrie du transport routier & mettre au point et en oauvre
des applications de commerce électronique, de maniere a conserver un avantage concurrentiel

sur le marché du transport routier. Pour accomplir cet objectif, I’ é&ude a évalué les points forts
actuels de I’industrie en recensant les meilleures pratiques en matiére de commerce électronique

ainsi qu’ en déterminant |es obstacles susceptibles d’ empécher son adoption.

E-Commer ce and Canadian Ports. Ce rapport a été préparé par John McDonald et

Sylvie Robitaille, de |’ équipe de |’ Examen de laLoi sur les transports au Canada, dans le but de
recenser les meilleures pratiques en matiére de commerce él ectronique dans le secteur maritime,
ainsi que de déterminer |es obstacles susceptibles d’ empécher son adoption. Les auteurs ont
évalué si les ports canadiens étaient désavantagés par rapport aleurs concurrents basés aux Etats-

Unis, du point de vue des capacités de commerce €l ectronique.

Infor mation Technology & E-Commercein the Canadian Maritime Industry. Ce rapport a

été prépareé par Chris Wright (Mariport) pour I’ Examen delaLoi sur lestransports au Canada



149

dans le but de preciser si les technologies d’ information des transporteurs maritimes canadiens
étaient ajour en comparaison de leurs concurrents du marché mondial du fret et les obstacles

actuels al’ adoption de nouvelles technologies.

Survey on Use of Electronic Commer ce Technologies at Intermodal Transfer Points. Ce
rapport a été prépare par Paul Levelton, John Cowan et Scott Sears (KPMG) pour Transports
Canada, dans le but de préciser I’ utilisation des technologies électroniques par |es participants de
la chaine d’ approvisionnement intermodal e internationale. L’ éude a également recense les

obstacles al’ utilisation de ces technologies.

E-Commer ce and the Canadian Railroad Industry. Ce rapport a été préparé par le professeur
Garland Chow pour le compte de I’ Examen dela Loi sur lestransports au Canada, dans le de
recenser les meilleures pratiques de commerce é ectronique dans le secteur ferroviaire, ainsi que
de déterminer les obstacl es susceptibles d’ empécher son adoption. Les auteurs de |’ étude ont
évalué si les chemins de fer canadiens étaient désavantagés par rapport aux concurrents basés
aux Etats-Unis, du point de vue des capacités de commerce él ectronique.

Special Tabulationsfrom Survey of Shippersfor the Canada Transportation Act Review
Panel. Ces tableaux ont été préparés par Richard Hinchcliff de I’ équipe de I' Examen de la Loi
sur lestransports au Canada. Les questions reliées au commerce é ectronique ont été gjoutées au
sondage des expéditeurs de I’ELTC, qui a permis de réunir des données primaires sur

I’ utilisation du commerce éectronique et son utilisation dans e secteur canadien des transports.

Market Exchangesand Their Impact on the Transport Industry. Ce rapport a été préparé par
le professeur Garland Chow pour le compte de |’ Examen de laLoi sur les transports au Canada.
L’ étude a examiné un phénomene particulier imputable a Internet, soit I’ utilisation de bourses ou
de marchés électroniques. L’ étude est centrée sur les transports en tant que fournisseurs de
services sur ces bourses ou marchés. Les bourses de fret créent de nouvelles structures de

I’industrie dans |les transports en offrant la possibilité de changer les relations entre les
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expéditeurs et les fournisseurs de services de logistique, dont les entreprises de transport, créant
de nouvelles formes de fournisseurs de services de logistique, modifiant les rapports d’ efficacité
entre les gros et les petits transporteurs, réduisant le besoin d actifs et influant sur lavaleur des
services offerts par les entreprises de logistique de tiers. Cette étude portait sur le marché

multimodal et elle souligne les répercussions sur la participation des transporteurs canadiens.

Adoption and Utilization of E Businessin the Transport Sector : Overview of the
Transport Industry. Cerapport a éé préparé par le professeur Garland Chow pour le compte de
I’Examen delaLoi sur lestransports au Canada. Le rapport regroupe les constatations des
études sur le transport ferroviaire, maritime et routier, ainsi que les contributions originales, afin
de fournir un portrait exhaustif de |’ utilisation et des possibilités d’ utilisation de la technologie
des affaires é ectroniques dans les industries du transport.

Relationship between e-business, Advanced Transportation Logistics, and Canadian
Industrial Performance. Ce rapport a été préparé par HLB Decision Economics Inc. pour le
Comité d’examen de laLoi sur lestransports au Canada. Le rapport étudie les relations entre les
affaires électroniques, la logistique de transport de pointe et |a croissance de la productivité
industrielle. Celafournit un cadre de mesure de I’ incidence des améliorations du transport sur

I” économie qui sont imputables al’ adoption de la technologie de I’ information.

L’ impact des affaires électroniques sur lestransportsau Canada. Ce rapport a été préparé
par le professeur Garland Chow pour le Comité d’ examen delaLoi sur les transports au
Canada. L’ étude fournit un apercu et un sommaire de I’ ensemble du programme de recherche et
de ses constatations et conclusions. L’ étude présente des recherches originales sur le phénomeéne
des affaires é ectroniques et on y examine |’ incidence des affaires électroniques sur la demande
de transport (p. ex., dématérialisation des produits matériels, habilitation de nouvelles pratiques
en matiére de gestion de la chaine d’ approvisionnement et création de nouveaux modeles de
distribution par voie de ventes en ligne). Tous ces facteurs changeront |a nature des services de

transport requis, du point de vue du contenu, de la quantité, du moment et de |’ endroit. L’ étude
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regroupe les constatations d autres études sur |’ utilisation des affaires électroniques par les divers
modes, |es répercussions potentielles du marché du transport électronique et |’ incidence possible
del’amélioration de la productivité des transports sur |e développement économique. L’ étude
met en évidence les obstacles a |’ adoption du commerce électronique dans I’ industrie canadienne
des transports et propose des stratégies gouvernementales. Le champ de I’ é&ude correspond au
transport multimodal et celle-ci propose des scénarios de besoins d' infrastructure et de capacités

modal es requises dans le nouvel environnement des affaires électroniques.
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