Histoire de la politique de la logistique japonaise
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matiere de logistique, notamment la logistique
relative au véhicule de transport de
marchandises et la politique de la logistique.
Je serais heureux si cet exposé vous est utile.

Dans les chapitres 1 et 2, j’essaie de retracer
briévement ’histoire de la logistique au Japon.
Dans le chapitre 3, je parlerai de I’augmentation
du volume de fret par le développement
économique du Japon.

Dans le chapitre 4, je présenterai les problémes
sociaux tels que la détérioration de
I’environnement et la congestion produite par le
développement économique.

Dans le chapitre 5, je parlerai des mesures
récentes en maticre de la logistique.

F3°. 1800 D 1945 4 £ TOREN

2 D’abord, je veux vous présenter 1’histoire du
WZHOWTEIELET, Japon entre 1800 et 1945.
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de transport de marchandises est effectuée par la
marche a pied et le bateau. Le transport a longue
distance et de volume important est assuré par le
bateau et le transport a courte distance est assuré
par les hommes.

Les chevaux et les beeufs n’étaient pas utilisés
pour le transport.

Lillustration de haut a droite présente le
transport de marchandises de 1’époque. Une
charrette remplie de marchandises est tirée par
un homme. On voit également un homme qui
porte la marchandise sur son épaule.

Le schéma de bas a droite présente le principal
réseau de navigation de 1’époque. Et
I’illustration de gauche présente le port de méme
époque. Comme le Japon est entouré de la mer,
le transport massif par bateau était possible.
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4 1868 T HAmIZ K VT LWEBUF A3 4= | En 1868, un nouveau gouvernement est né a la
FNE L7, ZOEFFIIVELED T 4 | suite d’une révolution. La principale orientation
FEMEICEL D ALD = L & A SE de ce gouvernement est d’introduire activement
L% L7 la civilisation occidentale.

e . En maticre de transport, les efforts d’aménager
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J7 7% B OESERNEEE SvE LTz, de 20000 km est aménagé au cours de 100 ans.

1872 FEIZ H AR CTHRANDOFRIEHPHIE L. | Depuis 1872 ou la premiére section ferroviaire

F D%, 20 HALOHEE TlIgkE O/ | duJapon a été mise en service, 1’ére de chemin

rRcd, de fer a commencé et continu€ jusqu’a la
premiére moiti¢ du 20”™ siccle.

FOBFEIL 1930 42 A DERIE DT L .

. T AR S AT La pho‘fo de (%r01.te présente l@ ch?mln de fer vers

+ 1930 ou dominait la locomotive a vapeur.

T O ARG 72 B A 1S 1960 4F LARE L Le véritable aménagement routier ne commence

0 ET, qu’a partir de 1960.

5 1941 FE 5 1945 £ F TO S EMIFeV > | Le territoire du Japon a été systématiquement
7~ W4T H AR O E 1 B R | 2 Ak s détruit par la guerre qui a duré 5 ans allant de
ShELE, 1941 a 1945.
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& A EDIEMITHER L:i/(lf/f:o | Cétait le point de départ de I’histoire du Japon
Z I/ B HAD 20 HFLE - OEEN DY | de la derniére moitié de 20°™ siecle. 11 s agit
WBEVET, FSITTXTEHK -T2, | véritablement d’un départ a partir du zéro.
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Watkins est arrivée des Etats-Unis au Japon.

La mission a présenté au gouvernement japonais
un « rapport d’étude » dont une phrase extraite
est présenté en bas a droite.

« La route du Japon est incroyablement
mauvaise. Parmi les pays industrialisés, aucun
pays n’a négligé le réseau routier autant que le
Japon. »

Ce rapport a donné 1’occasion de démarrage
d’un véritable aménagement des axes routiers au
Japon.

La photo de gauche montre 1’arrivée au Japon de
la mission Watkins lors de la descente de I’avion.
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La photo de droite montre la route du Japon de
I’époque. Comme la route n’était pas encore
goudronnée, elle devenait boueuse quand il
pleuvait et elle n’était pas en état de transporter
les marchandises massives.

8 ARIZZDOEIZE LR ZARETH A cette époque, le Japon était trés pauvre et il
D EEEK A G 554035 0 £ | n'y avait pas de fonds nécessaire pour aménager
®ATLT, les autoroutes.
- . =, = C’est pourquoi, le financement de la Banque
i EL;@E?;?E{I?; %g?%agﬂfi Mondiale a été sollicité pour supporter le colit de
e o o PR v P construction. Gréce & ce prét, ’aménagement
TS OB FTREIC 72 0 £ LT, autoroutier devenait possible.
HOFEIT A A THRANBHE L 724
PR EHRIE R DT H T, La photo de droite présente la premicre
=77 L., RCh»dEY ., - T3 | autoroute mise en service au Japon ; autoroute
HEHEIHFEV Z<HYEFHATL « Meishin ». Mais comme vous voyez, iln’y
7 IO, WEE L DE L ST avait pas bc?aucoup de voiture qui .
LEEDLHH S E LT, l’empmntalent’. Cest pourquot, Vl’oplmon
publique de I’époque I’a critiqué comme
construction inutile.
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sont mises en place. Il s’agit de fonds spécifique
de la route et d’un systéme de I’autoroute
payante.

Les fonds spécifiques sont constitués de la
perception fiscale telle que la taxe sur
I’acquisition automobile, la taxe sur la
possession automobile et la taxe sur le carburant.
L’automobiliste paie donc les taxes a 3 niveaux,
c'est-a-dire I’achat, la possession et 1’utilisation,
et les fonds pergus sont utilisés exclusivement a
I’aménagement et a I’entretien des routes.

Le systéme de 1’autoroute payante consiste a
percevoir le péage quand I’automobiliste utilise
une route comme autoroute dont le niveau de
service est plus élevé que la route ordinaire. Les
fonds récoltés sont également consacrés
enticrement a I’aménagement et a I’entretien des
routes.

L’autoroute est construite par un emprunt qui est
remboursé par la perception de péage.

L’usager de la route supporte les charges fiscales
pour I’aménagement de la route mais de retour il
recoit le bénéfice de I’aménagement.

Grace a ces deux systémes, I’aménagement des
routes japonaises est avancg.
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10 BFEORE & WAT L CTEHHEEIZA | Au fur et 2 mesure du développement
ORERLE L, économique, la population est concentrée au

capital Tokyo.
= DI O H AT HLS RS B T Cettc? carte montre 1’extension des zones -
B LT E 1932 451713 BE A0 urbaines de Tokyo. En 1932, la zone urbaine de
. o e Tokyo est limitée a la partie colorée en brun
i\ B L (AN 4 s
ﬁgigg;giif’gf mg}iﬁ;io foncé qui est a peu preés 10 km de diamétre.
3 IERE miex
& ETY,
ZALD 1970 FFEITITRORIR WA A OH | En 1970, la zone est étendue jusqu’a la partie
PHE TN A3 D . X512 1990 | brune moins foncée. En 1990, la zone s’élargie
FEZIZENE O E CTIANY £ L jusqu’é la parj[ie brun clair qui atteint & 50 km
7= BERRIT LTHI 50km DK X X (o7 | environs de diamétres.
STWET,
; 0):1: 072 mﬁi’@??fﬁjﬁg TT Nk Comme les voies radiales sont aménagées en
TR B 03 e fﬁﬁ s premier dans un contexte d’urbanisation
DT, THITXY —EHIA~DHEYH | accélérée, la circulation automobile a augmenté
AL, ANENEAELFE L7, | aTokyo et les nuisances se sont produites encore
davantage.

11 HRUZ N oG 4Ed 4% 2 &4 | Pour atténuer la concentration démographique et
AL . 2FEICNT & L AR | économique de Tokyo et mieux faire répartir la
WARETA T LARNE LT, il population1 et 1(;inlc,lustr’ie dans l’itr(llsen}ble du
e I s SR pays, un plan de I’aménagement du réseau
%E;éfbi 11,47200 mAEfS S RN autoroutier de 14000km a été élaboré.
< O)%%@ SRS %(%Bﬁﬁ Tﬁi%ﬂ(ﬁ Dans le cadre de ce plan, I’aménagement des
%28 LT B DICH O AZE Z | rocades est également prévu dans les grandes
TRISELI ELTVET, agglomérations pour éviter que le trafic de
Wi T O XIE4AFE 14000km O3 | transit entre dans le centre de ’agglomération.
BHDOF Y hU— 7 X TT, £FOXE | Le schéma de gauche présente le réseau
HHBE T 2 S TN B HUR ERRGE a}ltorou(;ier de 15100((1) kmlet cel}li ldfi droite l.e

e B X gt = réseau des rocades dans le capital. Les sections
iﬁ;ﬁ;f;b | llZF”ﬂ[:iﬁi 57”{1 Téﬁ( i?\; ﬁi en noire sont déja en service mais les sections en
s A A = rouge ne sont pas encore réalisées.

12 BORIE IR 2845 L TR D4y Quand la rocade est aménagée, les installations
W F9, logistiques peuvent étre dispersées.
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BREBATED &, A F—=F = | Avant I’aménagement de la rocade, ce lieu est

PO IZLEMMATEE L, dominé par le terrain agricole. Mais aprés
I’aménagement, une zone industrielle a été créée
pres de I’échangeur.

13 H AT HIAR 359U 7= ORI Ot iNE | Comme il y a un probléme de la capacité
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portante des chaussées au Japon a cause de la
faiblesse du sol, le grand tracteur ne peut pas
circuler librement. Si le volume du fret
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augmente, la taille de véhicule augmente aussi
pour les transporter efficacement.

Le graphique de gauche présente 1’évolution du
chargement maximal moyen. La taille de
véhicule a commencé a augmenter a partir de
1980. Comme vous pouvez voir dans le tableau
de droite, le véhicule de base de la route a grandi
pour que le véhicule de grande taille puisse y
circuler. La charge de projet augmente pour
atteindre a 25 tonnes en 1993, alors qu’il n’était
que 7 tonnes en 1935.

Mais la charge de projet est encore faible par
rapport a celui des pays européens dont la norme
est 40 tonnes.

14 BEDOREICE DT TYRmAYLER, 5 | Au fur et a mesure du développement
FELLTWEE LT, économique, I’expansion et la sophistication de
la logistique s’opéraient
15 HASTIX 1950 7 2 A0 B AKRE 7e#% | La véritable industrialisation de 1’économie a
BOTENEEY LT, commencé vers 1950.
20 HHEORTHE D A A T2 | Tikie R 2 L’industrie japonaise de la premiere moiti¢ de
BT LT 78, 41T 1 i 7 & D 20ef“elsiéille est dlomiclllée par le se((;teur tex‘gle,
W e mais 1’industrie lourde comme sidérurgie devient
BN BERPERIT/R Y F LT, la principale activité.
16 1990 4E F TRIFHEMIZIZG D P # | Pendant la période de forte croissance
. S AR E N A N L F | économique, le PIB, le volume du transport et du
L7, trafic par le véhicule de transport de
marchandises ont rapidement augmentg.
@@QEOD @ b /#{VC% ek Le graphique de gauche présente 1’évolution du
iﬁﬁk%@ﬁ@fﬁ:ﬁ) > 1355 5 1990 volume de transport de marchandises. Le volume
FOISEMIC, M THCLSTHE | multiplié par 7 pendant les 35 années de 1955
EE 4 1990.
ORI E xR, S AR,
GDPDOHOREZERL TWET A, Le graphique de droite montre 1’évolution du
B U 35 AR EE o ¥ e iE 3 0f%, | volume du transport de marchandise, de trafic de
(e AR BT 8 512, GDPIEX1 1 véhicule de transport de marchandises. et du PIB.
(T 7p s TN ET On constate que pendant la méme période de 35
° ans, les tonnes kilometres sont multipliées par
30, les kilometres parcourus par véhicule de
transport de marchandises par 8, et le PIB par 11.
17 EYEDOET—F NV =T #RE4 Quand on regarde les parts modales de transport
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de fret, le chemin de fer et le bateau dominaient
le transport de marchandises jusque vers 1970.
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Actuellement la part de I’automobile s’occupe
de 55%, celle de bateau 45% et la mode
ferroviaire ne s’occupe plus que 5%.

Quand I’économie devient sophistiquée de sorte
que la demande de la logistique devient son tour
sophistiquée, ¢’est le véhicule de transport de
marchandises qui va jouer le réle principal.

18 RWEEOHKIZEBEWSL FOICE L’aménagement routier a été accéléré pour
AR A A F Tl CTx F L7, | répondre a 'augmentation de demande de
UL, —F5C. EKRASEIC B4 54 | transport. Mais d’autre part les problémes
£ Hﬁﬁxjfﬁjt LTWEE L7, sociaux liés au transport routier s’aggravaient.
19 BENERE L, BEjEACEENIEIT | A cause du développement économique et de
% L AR MEC B B AL 3 e R RE I’augmentation du trafic automobile, la
Lo TEE LT, BiEOADEEIT gongestion etla di[lérioration ile l’en}\l/iron(?ement
PR ) A S = evenaient un probléme social. La photo de
1855 ﬁg f;) ﬁi\fﬁ ;; g;ﬁ;ﬁ%@: droite montre I’encombrement de circulation au
. N ~ | centre de Tokyo vers 1955. La congestion sévére
WLWIBMERRAE L TV =0T, s’est déja produite il y a 50 ans.
RELE R-oTVWEELL,
HOWEDZZ 71X S PMIEEDH| | L’environnement devenait également détérioré.
TSR 2 L CUWvET, 1980 4 = A2 | Le graphique de droite indique les résultats de
VHIE SO, B EEUELL F o2 e ¢ | mesure de teneur de particule en suspension.
B AWERIE 10%FRE Lrd » 4 Ve.rs 1195%(2, parmi %e.s S‘Fatimlls de surveillance, a
P g peine 10% satisfaisaient la norme
% f%“CO)i%O ‘I/T 0/; il fﬂ%ﬁ?ﬁf i j; ; * | environnementale. Depuis I’environnement est
e o DB IR CErba 5 amélioré petit a petit, et aujourd hui 80% de
R L TWET, stations atteignent a norme environnementale.
SPM DB - 1 REfE D 1 B8
E2Y 0.lmg/m3 LA R THY . 2»o, 1
FERIEAY 0.20mg/m3 LA FCToh D Z &, | Norme environnementale de PM : la valeur
horaire de la moyenne journaliére est moins de
0,1mg/m3, et en méme temps la valeur horaire
est moins de 0,20mg/m3
20 ABEWEES L AR BEOEINCE - Le nombre d’accident routier augmentait avec
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I’augmentation du volume du trafic. Il atteint au
sommet vers 1970, avec le nombre d’accidents
700 000 et le nombre de tués 16 000.

Comme il y avait tellement de tués qu’on a
qualifié de la guerre ce phénomeéne a cette
époque : Guerre de circulation. Depuis grace aux
mesures de la sécurité routiére, le nombre de
tués est diminué de moitié¢ par rapport au
moment culminant. Mais le nombre d’accidents
continue a augmenter.
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21 B, mATICHARTITHOL TV | Maintenant je vais vous présenter les mesures
5 W R A L E T, relatives'él la logistique mises en ceuvre au Japon
H A TG A v 7 58 3 RN 2 ces derniers temps.'zj&u Japon ’aménagement des
HARTRBATWET, A v 7 TGN infrastructures r,outlejr\es eit en ric’tard, par rapp(irt
; - . . aux pays européens. Avant que I’aménagemen
n‘@biiﬁ v \31:;6 ci;ﬁoﬁ/ﬁiﬁ@ i: "> | des infrastructures soit achevé, les Japonais ont
DIRFEERAEED L7, 20 pris conscience sur les problémes sociaux. C’est
SE:oN pourquoi, les plusieurs mesures comme
C EEGER, BRIRIEREOA 7 7% | Paménagement des infrastructures, le controle
{irg du trafic, et I’amélioration environnementale
c A 72 & O3 wm S sont menées simultanément.
- BRETUGE
Z [FIRRZAT CHED TV E T,
22 EA v 7 7B CliEEE g > En ce qui concerne les infrastructures routiéres,
kT — 27 O A D T EF, 4 [F | nous sommes en train d’aménager le réseau
I 14000Kkm 0D 153858 B 2 # i L . B autoroutier. II est pré\’fu qU}’un réseau autoroutier
P B 0D F R T B G I B K A T de 14?00}(@ s‘e{? ?{mene;gde, ettque les rc(l)cades
_ - seront créées a Tokyo et d’autres grandes
;2; o= fl: Eﬁg LTw&Ed, L 75;1“ * | agglomérations. Mais I’aménagement avance
R O ITIE < 2004 A BUE TR lentement et en 2004, a peine 60% de la
JERD 6 0% L5sek L TUWEE A | longueur en projet est achevée.
23 FIUL A7 T8O CEHER En matiére de I’aménagement des
WS AN | ZE PR HETE ~ D 3 I iK% | infrastructures, une autre mesure importante est
T, BRI B A 22 o 8 0 % {a conﬁexgn des autoi(;utis avelc les gérf)ports et
NN " N es ports. En pays occidentaux, les principaux
5 W@ﬁ%ffﬁ%é ihf WETE H aérgports et ppor}t]s sont connectés al?x aut(l))routes
ARTTIL6 0 Y05 s SAL TV E a 80%, mais au Japon, ce chiffre tombe a 60%.
hoo ZOF=, 80 -9 0 %RREET L’aménagement est donc programmé pour
@ﬁﬁ%ﬁ"é K OIZR 28D TWET, | amener ce taux a 80% ou 90%
24 Wit I FLOEfE L ESD TUVE | L’aménagement des plates-formes logistiques est
—g‘ ﬁ)?\ 1 1960 4B H 6 89 4E{% |z | €galement en cours. A Tokyo, les 4 grandes

T T 4 DDORBIE 72 NI & — 2
FTNAEEELE Lz, ZHICX0, &
TFEIT R, O NS Y
HCHgE 3 25, HEA LA AL

EW) % Rk 35 Z LT
XHEOITRDELE,

plates-formes logistiques publiques sont
aménagées. Grace a cet aménagement, les
marchandises qui entrent et sortent de Tokyo
peuvent étre transportés efficacement ; par
exemple le grand camion pour le transport
interurbain et la camionnette pour le centre de
I’agglomération.
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25 HARTIIEHRERK IS CAEHER T Au Japon, les autoroutes sont tous payantes.
I, 0. BHer i 5 = L a4k | Cest pourquoi, il y a beaucogp de véhicule de
S THER OB A BT 2 5 B AR transport de marchandises qui empruntent les
- IOk 3 mEED rQutes gramltes en F’:Vltant le péage. La
% 1;1 ;,i %/&3 3 i ?; Wy ‘i;i E‘Jﬁ ﬂﬁi circulation des véhicules de transport de
L= 7 = _J PRI marchandises sur la route ordinaire est la cause
SR FHIMOERIZ 72 Y £ de la détérioration environnementale et de
4K e B AT E I’augmentation des accidents de route.
ZDATA NIZARNPOBRETD
X RBTTEHE 2 8 FI5| L 7o+t FEHR % | Cette image présente une expérience sociale de
RLTWET, EWEOAS®EED 600 | laréduction de 80% du péage de la section entre
H/HMES 3600 5/H~6fZ 2L £ | un point Aetun point B. Le Volumej de trafic de
L7, ZHUTEBRCTR. 5%, =0 véhicules de transport de marchandises a
I3 %@J%ﬁﬁﬂﬁ“@% % ;}%Fﬁ%:@/u augmenté de 600 véhicules par jour a 3600
. N iy véhicules par jour, ceci correspond a une
SR A 2 % BE = . ’ N
TR E G 21T D PTREME A A L multiplication par 6. Il s’agit uniquement d’une
TWET, expérimentation. Mais la possibilité de la
réduction du tarif est examinée dans un autre
endroit pour obtenir le méme effet.
26 HARCIIHE 255 W= E < TRE Au Japon, il faut une somme importante pour
TSN ET XA L YT AT améliorer les revétements et renforcer les
DIT I, BELED T B R0k i bz s | ouvrages d’art & cause de la faiblesse de sol.
KX R BANLEIZ ) 4. — O C’est pourquoi, une partie du réseau routier
. - o s - | sélectionnée est amélioré pour permettre les
' — —H £ N . X . .
ji;*”iﬁﬁ% jé ?/_ EC]; % j:o? i ”E%EELE@VC véhicules de grande taille de circuler librement.
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des causes de la pollution de I’air. C’est
pourquoi, il est interdit de circuler les véhicules
qui ne respectent pas les normes d’émissions de
NOx et PM dans les 3 grandes agglomérations, a
savoir Tokyo, Osaka et Nagoya. Afin
d’encourager le remplacement du véhicule
conforme aux normes d’émissions, la collectivité
locale supporte une partie de son prix d’achat.
La vignette que vous voyez en bas de droite est
collée sur les véhicules conformes aux normes
pour que le public puisse les distinguer.




