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PREAMBULE.

Avant de progresser vers le coeur de I'etude, it a paru indispensable a ses
redacteurs d'en souligner les limites et surtout de justifier la methode qui a prevalu
dans I'approche du sujet.

Le mandat delivre par la Division Organisation et Logistique de I'Etat-Major
des Armees ( EMA / OL ) s'inscrit clans un cadre plus large de reforme de la
politique generale des transports de defense et clans une perspective de revision
des textes qui en regissent ('usage . Parallelement a la redaction du present ouvrage,
d'autres commilssions ou groupes d'etudes interarmees ont ete mandates pour
conduire des reflexions sur ce meme sujet . Elles devraient aboutir a la refonte de
('instruction ministerielle sur la politique des transports au sein du ministere de la
Defense, dont la nouvelle version devrait voir le jour vers 1'ete 1998 . Compte tenu de
I'anteriorite des echeances de cloture des travaux precedents, et conscients du fait
que le sujet traite ici embrasse un domaine plus limite que celui des autres
recherches, les redacteurs se sont toutefois interroges sur ('utilisation qui pourrait en
titre faite et sur son eventuelle contribution a la reforme entreprise . Pour faire oeuvre
utile, leur reflexion s'est done nettement orientee vers I'avenir, en abordant certes le
court terme, ma.is en s'interessant plus volontiers aux suggestions possibles pour le
moyen et le long terme.

Dans la planification de leurs travaux, les officiers stagiaires ont procede,
entre le 15 janvier et le 5 fevrier 1998, a I'audition des differentes parties prenantes.
Elle a mis en evidence certaines carences qui seront developpees . Elle a aussi
revele des positions et opinions variees, conservatrices ou novatrices, mais qui, de
toute fagon, dernontrent pour 1'ensemble des intervenants une grande sensibilite sur
le sujet aborde . Ainsi le poids « reglementaire » du decret de 1982, portant
attributions des differents chefs d'etat-major, a-t-il ete systematiquement evoque,
parfois invoque . Par ailleurs, compte tenu des insuffisances du systeme de recours
actuel ou de la « confidentialite >> de certains documents, it s'est avere difficile voire

' impossible d'obtenir des syntheses chiffrees exploitables ou des statistiques
elaborees sur les couts induits par les operations de transport tant clans le domaine
organique qu'operation nel.

'

		

Dans ces conditions, le lecteur devra apprehender ce document comme une
etude menee par des stagiaires interarmees, « temporairement independants »,
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hermetiques a toute influence et ouverts a toute opportunite de reforme des lors
qu'elle parait fondee . II en a resulte une approche pragmatique mais resolue.

II
2



College Interarmees de Defense
5eme Promotion - 1997/1998

Etude parliculiere a option

REMERCIEMENTS.

Le groupe d'officiers stagiaires du College Interarmees de Defense ( CID ),
redacteurs de cette etude, souhaitent vivement remercier leur directeur d'etude, le
lieutenant-colonel ( Air ) VINCENT ( EMA / OL5 ) pour ses directives, son appui et
sa cooperation.

Its tiennent egalement a y associer les differents intervenants rencontres, qui
ont temoigne d'une grande disponibilite et de beaucoup de patience a lour egard :

• le Controleur General des Armees DELBAUFFRE

	

Controle General des Armees

• le General do Brigade FARBOS

• le General de Brigade CHAMBRION

• le Colonel ( Terre ) LE TENO

• le Colonel ( Air) BILLIET

• le Commissaire en Chef de 2eme Classe CALVEZ

• le Capitaine de Fregate BIGOT

• le Lieutenant-Colonel ( Air) MIEZE

• le Lieutenant-Colonel ( Air) GAILLARD

• le Lieutenant-Colonel (Terre ) RIVAULT

• le Lieutenant. Colonel ( Terre) de NORAY

• le Lieutenant Colonel ( Terre) SALAUN

• le Commissaire Commandant (Terre ) LEROY

COMLOG (pre- CFLT )

COMIGETRA

COMIGETRA

EMA / BTMAS

DCCM / LOG / AF

EMM / OPL / STN

EMAA / B . LOG

COTIA

EMAT / SOUT

EMAT/SOUT

COMLOG

DCCAT

3



Colle ,, e [nterarmees de Defense
5eme Promotion - 1997/ 1998

FtUde particulicre a option

PLAN DE UETUDE PARTICULIERE A OPTION

AAM

PREAMBULE.

	

page 01

REMERCIEMENTS .

	

page 02

INTRODUCTION .

	

page 05

1 . LA NECESSITE DE DISPOSER D'UN NOUVEAU CONCEPT . page 07

1 .1 . DESCRIPTION DU CONTEXTE ACTUEL . page 07

1 .1 .1 . LES TEXTES GENERAUX . page 07

1 .1 .2 . CLASSIFICATION DES TRANSPORTS DE DEFENSE . page 09

1 .1 .3 . LES ACTEUIRS . page 13

1 .1 .4 . RAPPELS DES MOYENS . page 16

1 .2 . CONSTAT DE DYSFONCTIONNEMENT : RECOURS EMPIRIQUE ET PALLIATIF . page 23

1 .2 .1 . LES LIMITES DU CONCEPT ACTUEL . page 23

1 .2 .2 . QUELS CRITERES ? page 25

1 .2 .3 . DYSFONCTIONNEMENTS DE L'ORGANISATION ACTUELLE . page 26

1 .3 . LES ENJEUX . page 28

1 .3 .1 . LES ENJEUX POLITIQUES . page 28

1 .3 .2 . LES ENJEUX ECONOMIQUES ET BUDGETAIRES . page 28

1 .3 .3 . LES ENJEU)C OPERATIONNELS . page 29

1 .3 .4 . LES ENJEUX STRUCTURELS . page 29

4



College Interarmees de Defense
5eme Promotion - 1997/ 1998

Etude particuliere ii option

PLAN DE UETUDE PARTICULIERE A OPTION (Suite)

2. POUR UN RECOURS ORGANISE AUX MOYENS EXTERIEURS page 30

2 .1 . PRINCIPES DE RECOURS OBJECTIF . page 30

2 .1 .1 . ASSURER LA CONTINUITE DU SYSTEME DES TRANSPORTS MILITAIRES page 30
SUR L'HYPOTHESE D'EMPL01 LA PLUS DIMENSIONNANTE.

2.1 .2 . RECOURIR AUX MOYENS CIVILS DES LE TEMPS DE PAIX . page 31

2.2 . ORGANISATION - INSTRUMENTS - CRITERES . page 32

2.2 .1 . OPTIMISATION DE LA POLITIQUE DES TRANSPORTS DE LA DEFENSE . page 32

2.2 .2 . INSTRUMENT DE MAITRISE GLOBALE : LE SYSTEME FEDERATEUR . page 34

2.2 .3 . CRITERES DE CHOIX ET OBJECTIFS D'EXTERNALISATION . page 36

2.3 . DES SOLUTIONS A MOYEN TERME . page 39

2.3 .1 . VERS UN BUDGET INTERARMEES DES TRANSPORTS ? page 39

2.3 .2 . VERS UNE ('.ENTRALE INTERARMEES UNIQUE DES TRANSPORTS . page 40

2.3 .3 . UNE AGENCE CIVILE DES TRANSPORTS DE LA DEFENSE . page 41

2.3 .4 . LE RECOURS AUX ALLIES . page 41

CONCLUSION .

	

page 43



College Interarmees de Defense
5eme Promotion - 1997/ 1998

Etude particuliere a option

INTRODUCTION

Le nouveau contexte geostrategique consecutif a 1'effondrement du Pacte de
Varsovie a conduit la majorite des pouvoirs politiques nationaux du bloc occidental a
decider la reduction du format de leurs forces armees . Pour faire face a I'emergence
de menaces desormais plus diffuses, plus variees et plus lointaines, la France a
decide de professionnaliser les siennes et d'accorder une importance particuliere a
leurs capacites de projection . Dans ce nouveau cadre, le Comite Strategique a fixe,
dans le Livre Blanc de 1994, les grandes orientations strategiques de la defense
frangaise pour II'avenir . Parallelement, dans la droite ligne du Traite de Maastricht,
('Europe s'est fixee comme objectif principal de realiser ('Union Monetaire par
I'adoption dune monnaie unique avant la fin de ce siecle . Le respect des criteres
economiques induits constitue une priorite pour I'Etat . En marge de cette
construction, it doit egalement affronter une situation sociale degradee qui mobilise
des credits croissants.

Cette situation a conduit a diminuer les ressources budgetaires devolues aux
armees. Toutes les activites doivent desormais faire ('objet d'un examen approfondi
en vue de les rationaliser, de les rendre plus economiques et plus lisibles . Certaines
structures fonctionnelles de I'administration centrale y attachent une grande
importance . Parmi les activites concernees, la fonction de transport, indissociable
des domaines operationnel et organique, au caractere interarmees prononce, ne
saurait echapper a la revue entreprise . Les recours aux moyens de transport
exterieurs au ministere de la Defense devraient, en particulier, intervenir a la suite
d'un processus decisionnel plus rationnel et financierement plus transparent.

Dans le cadre de cette nouvelle politique volontariste de maitrise des coots,
le but de la presente etude consiste a proposer un concept de recours aux moyens
de transport exterieurs au ministere de la defense, s'appuyant desormais sur des
criteres de decision eclaires.

Volontairement, la demarche entreprise n'aboutit pas a la livraison « clef en
main , d'un nouveau concept fige de recours aux moyens de transport exterieurs au
ministere de la defense . Au contraire, elle ouvre des voies de reflexion qui autorisent
une mutation souple, progressive et variable . Elle propose done un eventail
d'options evolutives qui pourront titre choisies en fonction de I'ampleur de la reforme
qui serait decidee . L'importance de la mutation tient a deux points essentiels,
veritables degres de liberte sur lesquels on peut agir independamment : d'une part
la repartition des prerogatives et des responsabilites financieres accordees dans
I'avenir a I'etat-major des armees et aux etats-majors d'armees, d'autre part le
niveau d'integra.tion interarmees retenu pour le nouveau modele.

La definition du nouveau concept de recours aux moyens de transport
exterieurs au ministere de la defense, qu'il rompe definitivement ou non avec les
preceptes actuels, ne pourra echapper a certains principes directeurs edifies comme
invariants pour I'etude entreprise . Le premier d'entre eux postule une continuite
absolue de la capacite de transport du temps de paix jusqu'au temps de guerre . Le
second impose de se situer dans le cadre strict du format dedie aux moyens de
transport du ministere de la Defense en termes de mobilite strategique et tactique,
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tel qu'il est dimensionne par le concept d'emploi des forces . Le troisieme
recommande de prendre en compte et de privilegier les domaines de competence
qui existent deja en matiere de transport au sein du ministere de la defense . Enfin,
toute idee d'un concept nouveau s'appuie sur 1'existence presupposee d'un systeme
d'information federateur, incluant les outils economiques et les besoins du controle
de gestion.

' Certaines presuppositions permettent d'operer en amont la selection des
differentes voies de prospection . Parmi celles-ci, les dispositions du decret de 1982,
portant sur les attributions du CEMA et des chefs d'etat-major d'armee : prises en
compte dans le cadre d'une politique d'evolution des , petits pas », elles peuvent
eventuellement faire l'objet d'une remise en cause dans ('option d'une reforme
profonde du concept actuel . Ensuite, la liste des criteres de choix des moyens ne

' saurait etre consideree comme exhaustive ; elle ne saurait non plus se limiter
definitivement a celle qui figure dans le projet de note du Ministre de la Defense sur
la politique des transports, telle qu'il a ete presente au comite d'etude . La mutation
des structures, encore, ne saurait se faire autrement que sous enveloppe d'effectifs.
Enfin, le systeme federateur d'information, tel qu'il est defini dans le meme
document de travail, n'est pas fige . Pour I'adapter aux evolutions souhaitees, toutes
les propositions sont considerees comme bienvenues.

En consequence, le plan retenu pour 1'etude consiste dans un premier temps
a demontrer la necessite d'un nouveau concept de recours aux moyens de transport
au ministere de la Defense . Pour cette etape initiale, une analyse du contexte actuel
conduira a constater les dysfonctionnements qui conduisent aujourd'hui a un recours
empirique et palliatif : les enjeux seront alors correctement identifies . Dans un
second temps, it s'agira de proposer une nouvelle definition du concept de recours
aux moyens de transport exterieurs au ministere, ou, tout du moins, de poser les

' bases d'une reflexion visant a proposer une multiplicite de choix . Pour ce faire, les
principes du recours objectif seront passes au crible avant que ne soient etudies les
instruments, les criteres et ('organisation qui permettraient de finaliser les evolutionsr

	

envisageables ai terme dans le domaine du recours precedemment cite.

1
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1 . LA NECESSITE DE DISPOSER D'UN NOUVEAU CONCEPT.

1 .1 . DESCRIPTION DU CONTEXTE ACTUEL.

Avant d'identifier les axes devolution possibles pour la politique des recours
des moyens exterieurs au ministere de la defense, it convient de montrer la
complexite de la question posee et de rechercher les carences du systeme actuel.
L'etude du cadre legislatif et reglementaire, de la multiplicite des criteres de choix et
de decision, de la variete des solutions offertes, des moyens disponibles et des
acteurs impliques permet d'etablir les limites du present concept et un constat global
de dysfonctionnement . Les enjeux d'une reforme en deviennent alors plus limpides.

1 .1 .1 . LES TEXTES GENERAUX.

1.1 .1 .1 . La repartition des responsabilites des chefs d'etat-major.

Le decret n o 82-138 du 8 fevrier 1982 fixe les attributions du chef d'etat-major
des armees (CEMA) et des chefs d'etat-major d'armee ( CEMAT, CEMM, CEMAA ).
II donne au CEMA les pleins pouvoirs dans le domaine des operations, et attribue
les responsabilites de mise en condition des forces ( dont la maintenance et le
soutien logistique ) aux chefs d'etat-major d'armee . Cependant, ce cadre trouve vite
ses limites, notamment en temps de paix, c'est a dire au quotidien, lorsque les
imbrications entre les autorites organiques et operationnelles sont tres fortes . L'EMA
possede des prerogatives limitees en matibre financibre . II nest qu'associe a la
preparation du budget, ce qui n'est pas sans consequences sur I'execution de ses
missions . La problematique, qui depasse largement le cadre de cette etude, mais
qui en conditionne la realisation, est la suivante : comment commander sans
controle direct sur la fonction de transport, sachant que Celle-ci est largement
dimensionnante pour la definition de la strategie des moyens ?

1.1 .1 .2 . Les textes generaux organisant le recours aux moyens exterieurs.

Dans le domaine des transports, it n'existe aucun texte legislatif ou
reglementaire « universel , qui couvre 1'ensemble des dispositions applicables en
matibre de recours aux moyens exterieurs pour toutes les circonstances qui vont du
temps de pair: jusqu'a la situation de defense . Le cadre juridique demeure
relativement flou et les liaisons Iogiques entre les differents textes n'apparaissent
pas clairement. Cette absence explique en grande partie les difficultes rencontrees
par les armees pour « externaliser , rationnellement cette capacite . II existe malgre
tout une batterie de textes qui permet de recourir sous des conditions particulieres
aux moyens de transport exterieurs au ministere de la defense . Mais ceux-ci restent
le plus souvent parcellaires, adaptes a une circonstance particuliere, un mode de
transport, une a.rmee ou un service . ..

La loi du 11 Juillet 1938 fixe ('organisation generale de la nation pour le
temps de guerre et precise qu'en cas de mobilisation tous les services de transport
sont places sous I'autorite d'un ministre unique .

8
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L'ordonnance du 6 janvier 1959 ( articles 2 et 5 ) possede un caractere
universel . Elle autorise a requerir les biens, les services et les personnes des que la
situation de defense ( mobilisation generale ou mesure de mise en garde ) prevue
par I'ordonnance du 7 janvier 1959 a ete arretee . Aussi puissante soit-elle, elle n'est
pas adaptee aux circonstances particulieres du temps de crise . Elle ne couvre
pourtant qu'un seul des 6 scenarios du Livre Blanc de 1994 ( Scenario n o 6
resurgence d'une crise majeure sur le continent europeen ).

Le decret 65-1103 du 15 decembre 1965 fixe ('organisation des transports
pour la defense . II en confie la responsabilite au ministre charge des transports en
tout temps ( et en situation de defense ) . II definit la constitution et les attributions
d'un Comite des Transports et fixe les missions permanentes et les attributions
particulieres en situation de defense du Commissariat General aux Transports ( le
COMIGETRA ) . II y est fait reference a la loi du 11 juillet 1938 ( articles 28 et 30 )
pour le recensement des capacites et les requisitions des biens, des personnes et
des services.

Au sein des armees, le decret N o 91-687 du 14 juillet 1991 fixant les
attributions des services du commissariat confie a la Direction Centrale du
Commissariat de I'Armee de terre ( DCCAT ) la competence generale en matiere de
transport au profit des forces armees ( service administratif et financier ) a

'

	

1'exclusion des transports aeriens militaires, confies aux soins de la Direction
Centrale du Commissariat de I'Air ( DCCA ).

Au sein de la marine, I'arrete du 6 novembre 1991 portant organisation du
Service du Commissariat de la Marine precise que la sous-direction logistique
affrete, pour les besoins specifiques de la Marine, les moyens maritimes et aeriens.
II convient de souligner ici que I'affretement ne participe que de maniere tres
marginale a la function de transport . II est utilise pour une large part pour 1'execution
des missions de service public de la Marine ( Remorqueurs d'intervention, services

'

	

aeriens particuliers, etc . . . ) ce qui explique en grande partie cette decentralisation.

' La loi No 69 - 441 du 20 mai 1969 revisee par la loi No 96 - 151 du 26 fevrier
1996 dite loi << TRAMIN » ( TRAnsports Maritimes d'inter6t National ) impose aux
armateurs de natlonalite frangalse d'assurer des transports dans des conditions

I financieres favorables apres que le ministre charge de la marine marchande a
decrete le caractere d'interet national de ('objet a transporter . Un projet de loi
TRAERIN, version aerlenne de la loi TRAMIN, est restee lettre morte jusqu'a

1

	

present.

L'instruction N o 6622 / DEF / EMA / COIA / BTMAS du 31 mai 1997 fixe les
dispositions relatives aux transports aeriens executes au profit du ministere de la
defense par les moyens de la force aerienne de projection.

Instruction N o 21340 / DEF / CAB du 4 juin 1996 precise les principes
generaux d'organisation des organismes interarmees et a vocation interarmees au
sein du ministere de la defense . Certains d'entre eux participent directement a la

'

	

mise en oeuvre des transports de defense et donc aux procedures de recours aux
moyens exterieurs au ministere .
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L'instruction ministerielle N o 4000/DEF/EMA/EMP/BTMAS du 02/01/1986 fixe
les missions et ('organisation de la Base de Transit Interarmees ( BTI ).

Dans cette liste non exhaustive, it convient enfin de citer le code des marches
publics qui definit le cadre administratif dans lequel doivent techniquement s'inscrire
les recours aux moyens de transport exterieurs au ministere de la defense.

1 .1 .2. CLASSIFICATION DES TRANSPORTS DE DEFENSE.

Les transports realises au profit du ministere de la defense peuvent faire
('objet d'une classification selon differents criteres d'approche, qui tiennent
aujourd'hui essentiellement compte d'un processus de realisation a trois niveaux :

• la conception,
• la conduite,
• 1'execution.

1.1.2.1 . Conception et conduite : une approche structurelle.

Conformement aux textes reglementant les attributions respectives des etats-
majors, directions et services, on distingue generalement, en matiere de conception
et de conduite des operations de transport, les transports operationnels et les
transports organiques.

Les transports operationnels relevent de I'EMA . Its correspondent a des
mouvements operes dans le cadre habitue) des prerogatives operationnelles du
CEMA ( SINTROPS ) . Les transports organiques relevent des etats majors d'armee,
des directions et services, et de I'EMA pour la desserte des forces stationnees
Outre-mer ou des elements prepositionnes, qui sont constitues de forces
interarmees . Ces transports sont destines A satisfaire les besoins organiques de ces
autorites agissant dans le cadre de leurs prerogatives reglementaires ( mise et
maintien en condition operationnelle des forces ).

Pour ce qui concerne ('organisation des transports operationnels, on distingue
generalement les mouvements et les acheminements . Les mouvements sont
planifies et executes sous I'autorite d'un commandement de forces . Its sont la
realisation du deplacement d'une force constituee ou a constituer, comportant des
acheminements et des deplacements pour ses moyens autonomes . On distingue les
mouvements strategiques, operatifs et tactiques sous la responsabilite respective
d'un commandant d'operation, d'un commandant de forces, et d'un commandant de
troupes . Les acheminements sont constitues d'une suite de transports et de transits,
incluant eventuellement des operations de conditionnement et de
deconditionnement . Comme pour les mouvements et dans les memes conditions, on
distingue les acheminements strategiques, operatifs et tactiques.
II existe egalement des mouvements et deplacements organiques, conpus, conduits
et executes sous la responsabilite d'autorites de la chaine organique des forces et
des services . Ces transports organiques sont caracterises par une forte
decentralisation de la decision, facteur de souplesse, mais pas toujours d'economie.

10
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En outre, les transports organiques sont souvent effectues par des vecteurs
banalises selon un mode de fonctionnement proche du secteur civil.

On peut s'interroger sur la pertinence actuelle de ces distinctions theoriques
induites par la resglementation de repartition des responsabilites . Ainsi :

• 1'entrainement releve des competences organiques. Pourtant la planification et la
conduite de certains exercices interarmees clans un cadre national ou
multinational relevent de I'EMA, ce qui induit des litiges recurrents entre les
armees et I'EMA pour leur financement.

• Dans le cadre des operations conduites par I'EMA, les phases de pre-
acheminement jusqu'aux zones de regroupement et d'attente ( ZRA ) ne relevent
actuellement pas de la competence de cet etat-major, et I'on ignore si une
centralisation de la conduite de ces mouvements serait plus efficace.

Cette approche structurelle presente donc des limites . Elle a conduit le
ministre a envisager de confier a I'EMA, primus inter pares, un role de coordination
pour la conception de ('ensemble des operations de transport de la Defense . II s'agit
d'elaborer un outil doctrinal unique, facteur de coherence, d'efficacite et d'economie.

' S'agissant de la conduite des operations de transport, une autre repartition
des taches pOUrrait titre etudiee . Elle tiendrait mieux compte de la necessite de
disposer d'une organisation en continu:

• confier par exemple a I'EMA la conduite de ('ensemble des mouvements a
executer clans le cadre d'une mission a caractere interarmees, que Celle-ci soit
operationnelle ou organique, sur le territoire national ou non;

• utiliser un principe de subsidiarite plus pragmatique pour definir les perimetres
d'attribution respectifs de I'EMA et des etats-majors d'armee, directions et

I' services, principe selon lequel I'EMA ne se verrait confier que les mouvements
qu'il serait a meme de conduire avec plus d'efficacite que les autres responsables
actuels.

Bien entendu, I'etude de ces options necessiterait de disposer des
instruments de mesure et de comparaison qui font aujourd'hui defaut.

1.1 .2.2 . Execution des transports de defense : une approche modale.

L'approche par mode de transport est actuellement retenue pour la phase
d'execution . La realisation materielle et administrative des transports, ordonnes par
les etats-majors, directions et services, fait ('objet d'une repartition de principe par
modes, aussi appeles poles ou domaines de competence:

• les transports aeriens sont executes par I'Armee de I'air;
• les transports de surface et les transports maritimes sont executes par I'Armee de

terre.

1
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Cette approche appelle trois observations:

• on peut s'etonner qu'en depit de I'heritage historique, la logique retenue n'ait pas
conduit a confier 1'execution des transports maritimes a la Marine Nationale, ne
serait-ce qUe pour assurer la complementarite du recours aux moyens de
transport maritime civils et militaires, qui semble avoir preside au choix de
privilegier la notion de pole de competence;

• la continuite multimodale, de plus en plus privilegiee a 1'exterieur du ministere,
semble mal assuree par ('organisation par poles de competence.

• it n'est pas certain que cette repartition de principe soit strictement observee a
tous les echelons.

1.1 .2.3 . Criteres de classification utiles a la definition d'un concept de recours.

La classification actuelle des transports de defense - structurelle et modale -
ne semble pas apte a offrir des elements aisement exploitables pour ('organisation
du recours aux moyens externes. Par ailleurs, elle se caracterise par I'absence
d'une maitrise centralisee de ('information . En outre, elle est deconnectee des
realites du marche des transports qui est de moins en moins conqu comme un
marche de moyens, mais plutot comme un marche de services . Les clients sur ce
marche attendent une prestation globate rapportee a ('objet ou a 1'ensemble des
objets transport6s ( d'un point a un autre, dans un delai donne, avec la securite
voulue, au meilleur prix ), sans consideration des moyens techniques et materiels
utilises pour realiser la prestation.

Pour identifier les besoins de transports qui pourraient titre externalises en
les collationnant aux capacites du marche, it est necessaire de completer notre outil
d'une grille d'analyse multicriteres fondee sur ('objet du transport . Cette grille
permettrait egalement d'evaluer a terme le potentiel de la Defense au regard des
besoins reellement identifies.

A titre d'exemple, cette grille d'analyse pourrait comporter les criteres de
classification suivants:

a) classification par nature :

• transports de personnel;
• transports de vehicules, helicopteres, batellerie, ou engins divers;
• transports de materiels, equipements et pieces detachees;
• transports de denrees perissables;
• transports de materiel ne revelant pas un caractere operationnel ( materiel de

casernement, etc . ..
• transports d'armes;
• transports de munitions et matieres dangereuses, solides ou liquides, y compris

nucleaires;
• transports de combustibles, carburants et lubrifiants;
• etc. . .
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Cette classification fait apparaitre la necessite plus ou moins averee de disposer de
procedures et de moyens techniques specialises, adaptes a I'offre plus ou moins
importante du marche.

'

	

b) classification par la longueur des flux :

• transports locaux;
• transports regionaux;
• transports nationaux;

'

	

transports internationaux.

'

	

Ce critere de classification peut servir a mesurer I'adequation du potentiel aux
distances a parcourir et a evaluer les capacites civiles.

c) classification par la frequence, la regularite ou I'urgence des flux

• transports reguliers;
'

	

• transports occasionnels;
• transports frequents;
• transports rares;

'

	

• transports urgents;
• transports non urgents.

Les transports reguliers peuvent faire ('objet d'une planification, les autres sont
realises a la demande, generalement avec des delais contraints . Certaines societes
civiles sont specialisees clans les transports occasionnels urgents.

'

	

d) classification par le poids ou le volume

'

	

transports vollumineux;
• transports de colis non volumineux superieurs a 50 kg;

'

	

transports de colis inferieurs a 50 kg.

On pourrait multiplier a 1'envl les criteres discriminants . Quelle que soit la
forme finale de cet outil d'analyse, cette approche centree sur le service a rendre est
sans doute la plus realiste. Elle permet en effet de combiner certains criteres juges
utiles en leur affectant un facteur de ponderation, pour obtenir une classification par
objet, directement transposable en proposition de choix . Cet inventaire quantitatif et
qualitatif de nois besoins, evalue selon les criteres retenus, pourrait deboucher
directement sur une proposition voire une decision d'externalisation . Par exemple,

' I'etude de 1'externalisation de tout ou partie du transport occasionnel de colis
urgents de matiere non dangereuse inferieurs a 50 kg en metropole, respectivement
clans les situations de paix, crise, ou guerre peut aboutir a une determination des
taux retenus pour chaque circonstance.

La realisation d'un tel outil d'analyse necessiterait un inventaire exhaustif et
valorise des capacites de transports internes et externes, et des besoins de
defense. Cette demarche ne peut etre entreprise sans un systeme centralise

1
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d'information . E lle constitue le prealable a tout choix raisonne de recours aux
moyens exterieurs au ministere.

1 .1 .3. LES ACTEURS DES TRANSPORTS DE DEFENSE.

Les Armees recourent aux moyens de transport exterieurs a ceux du ministere
de la defense selon un processus classique de conception, de conduite et

'

	

d execution . Dans ce schema, les acteurs qui nous interessent interviennent a tous
les echelons, dans une logique relativement dispersee.

1.1.3.1 . Les donneurs d'ordre.

Le decret de 1982 precedemment cite, et les dispositions qui en decoulent,
distinguent tres nettement deux categories de donneurs d'ordres :

le CEMA en ce qui concerne la conduite des operations (chaine operationnelle),
les commandements organiques d'armee, les directions des services ainsi que la
DGGN ( Direction Generale de la Gendarmerie Nationale ), la DGA ( Direction
Generale Pour I'Armement ).

En matiere de recours a des moyens de transport exterieurs au ministere de la
defense, la chaine organique entend bien conserver les prerogatives que lui confere
le decret de 1982 . En effet, responsable de la mise en condition operationnelle des
personnels et des materiels (instruction, entrainement specifique. . .), cette chaine ne
souhaite pas clu'une centralisation trop poussee s'accompagne d'une perte de
controle . Ceci se justifie d'autant plus que la fonction de transport n'est souvent
qu'une fonction parmi d'autres d'une architecture complexe du soutien logistique
integre . Ce principe de base, selon lequel les chaines generent les flux qui leur sont
propres, influe directement sur la nature du systeme federateur d'informations ainsi
que sur le systeme centralise de gestion des acheminements qui pourrait lui titre
associe.

1.1 .3.2 . Les operateurs et gestionnaires de transports designes : phase
d'execution interarmees.

Comme vela a ete souligne, la logique du pole de competence prevaut
globalement. Elle aboutit a une repartition naturelle du type 'Torgane cree la
fonction" dans le domaine aerien et terrestre . L'Armee de I'air et I'Armee de terre ont
developpe des capacites et des savoir-faire autour des materiels qu'elles possedent
en propre . En revanche, dans le domaine des transports maritimes, une logique du
type "la fonction cree I'organe" a ete poursuivie, notamment dans le domaine
maritime ou I'Arrnee de terre detient la maitrise de la fonction de transport au travers
du COTIM . ( voir le paragraphe 1 .1 .2 .2 ) . En effet les besoins en transport par voie
maritime ne sont normalement pas assures par la Marine nationale . Des OVIA
( Organismes a vocation interarmees ) ont done ete crees . Le service du
commissariat de I'armee de I'OVIA competent est designe pour assurer la gestion
administrative et financiere du service des transports concernes . Parmi ceux-ci, on
compte les suivants :
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• Armee de fair –+ vole aerienne -- ► COTIA/DCCA ( SACA ),
• Armee de terre--+ voie maritime : –+COTIM/DITIM/DCCAT,
• Armee de terre --► voie de surface (routiere et ferree) --+ COTIS/DCCAT.

Dans le domaine intermodal de la chaine operationnelle, c'est un organisme
interarmees qui a de fait pris la competence de la conduite, en I'occurrence I'EMA
( BTMAS ).
Par ailleurs, certains amenagements a une politique de recours aux moyens de
transport exterieurs a une armee ( prestations croisees . . .) ont ete retenus . L'Armee
de I'air, par exemple, s'est dotee d'un systeme de transport de surface ( SYTSAA )
qui, aussi performant soit-il, echange peu de services avec les autres armees . 11
n'entretient pas de liens significatifs avec la Marine nationale, ni avec I'Armee de
terre, qui pourtant reste le pole de competence en la matiere.

1.1.3.3. Organisation administrative et financiere du recours aux moyens
'

	

extdrieurs.

'

	

Cette organisation concerne

• les gouverneurs de credits ( etats-mayors d'armee);
'

	

• les personnes responsables de marches (PRM : DCCAT - BTI - DCCA) et
gestionnaires de credits;

• les services liquidateurs (SACA - SILT - directions locales des services).

L'engagement et la liquidation des operations de transport sont modaux . Chaque
competence dispose de sa structure propre . La comptabilite des liquidations qui
ressortit aux organismes des differentes armees n'est pas homogene et difficile A
apprehender de maniere globale car de nombreuses depenses de transports
organiques sont liquidees A I'echelon local, par differents services d'armee . Elles
sont difficilement comparables . Les enseignements A tirer en terme de colats globaux
et d'adaptation de la procedure au service A fournir ne sont pas immediats . Le
souhait de I'EMA ( BTMAS ) est de disposer d'un seul service liquidateur pour les
transports operationnels . Dans tous les cas une harmonisation formelle des
comptabilites de liquidation constitue un objectif indispensable.

1.1.3.4. Les opdrateurs partenaires.

• Operateurs allies.

Dans le domaine des transports, les cercles dalliances dans le cadre desquelles
des recours peuvent s'envisager sont les suivants.

• Le recours bilateral.

' Actuellement, le recours A des operateurs allies se pratique le plus souvent
dans un cadre bilateral . Les arrangements techniques conclus dans ce cadre
reposent sur un principe de reciprocite des prestations de service dont le bilan doit
etre equilibre en fin d'annee budgetaire . Une cooperation exemplaire en la matiere
est celle qui a ete mise en application entre les armees de I'air frangaise et
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' allemande. Le secret de cette reussite tient a plusieurs parametres dont la
souplesse d'emploi dans I'activation de la procedure ( appel telephonique initial ) et
la simplicite de ('unite comptable du service echange ( I'heure de vol ).

'

	

• L'Alliaince atlantique.

II existe ides accords standardises qui permettent la mise a disposition de
moyens par les nations membres entre elles . Ces accords delicats a mettre en
oeuvre, peuvent difficilement s'envisager en dehors d'operations effectuees sous
mandat de I'OTAN . Qui plus est, I'appartenance a la structure militaire integree
pourrait titre consideree comme facteur discriminant probable pour que
('organisation ac:corde les recours demandes dans le cadre d'engagements realises
hors de I'Allianae.

• L'Union de ('Europe occidentale.

'

		

L'UEO mene une politique active en matiere de cooperation dans le domaine
des transports . Celle-ci reste pourtant contrariee par le devenir de I'UEO par rapport

' A I'OTAN et a I'Union Europeenne ( UE ) . Pour ('instant, donc, les avancees restent
modestes . Dans I'avenir des negociations pourraient s'averer prometteuses, comme
I'ouverture A d"autres pays du Groupe Aerien Franco-Britannique ( GAEFB ),
interesses par une cooperation europeenne en matiere de transport aerien militaire.

'

	

Les accords particuliers.

Its sont rares . On note cependant un accord de mise a disposition de moyens
aeriens nationaux ukrainiens aux membres de I'UEO . II s'agit la d'une prestation
d'Etat a Etat qui met en jeu des societes multinationales et dont le montage demeure
lnedit jusqu'a present . Quo1 qu'il en soit, cette transaction rend possible le recours a

'

	

des vecteurs de transport aerien de grande capacite.

• Le recours A des operateurs civils.

• Les operateurs prives.

Le recours aux moyens du secteur prive, decide par ('une ou I'autre des deux
chaines de commandement, est tres largement delegue . Cependant, cette forme de
recours est tres strictement encadree par le Code des Marches Publics.

• Les operateurs des autres ministeres.

Le recours a ce type d'operateur est quasi inexistant . Un commissariat
interministeriel ( le COMIGETRA ) a pourtant ete cree . Cependant, ce dernier n'a de
raison d'etre que dans la cadre de la promulgation de la situation de defense prevue
par I'ordonnance du 7 janvier 1959 ( articles 2 et 5 ) . Particulierement bien implante
au sein du mini'stere des transports, ce comite meriterait que soient elargies ses
attributions, actuellement fixees par le decret n° 65 - 1103 du 15 decembre 1965 .
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1 .1 .4 . RAPPELS DES MOYENS.

1.1.4.1 . Rappels sur les capacites propres au ministere de la defense.

Le ministere de la defense doit evidemment disposer en propre de capacites
de transport a vocation operationnelle . II doit egalement detenir des moyens a
vocation purement organique . Indifferemment pourtant, selon le niveau
d'engagement instantane des forces armees frangaises sur des theatres
d'operations exterieures, les differents moyens operationnels et organiques pourront
titre employes dans un cadre qui n'est pas necessairement celui qui a determine
leur acquisition . Ainsi les moyens organiques pourront soutenir ponctuellement les
missions operationnelles . De meme les moyens operationnels pourront renforcer les
vecteurs organiques dans certaines conditions qui seront explicitees.

Sur le plan operationnel, le Livre Blanc de 1994 puis le concept d'emploi dest forces presupposent que les forces armees soient en mesure d'assurer la projection
d'un premier contingent non relevable de 30.000 hommes et d'un second,
renouvelable, de 5 .000 hommes. Ces donnees dessinent le modele futur des

'

	

moyens de transport operationnel ( strategique et operatif ) dont devront disposer
les forces armees pour detenir une autonomie totale sur les theatres d'engagement.

' Mais la simple detention des moyens de transport operationnel ne saurait garantir
une autonomie totale aux armees . Dans des circonstances aussi complexes que les
situations de grove nationale ( deja vecues ), pour assurer des transports qui ne
permettent pas d'externalisation ou qui necessitent 1'emploi de moyens specifiques
non disponibles dans le secteur prive ( transport de munitions ou d'equipements
classifies, convois sensibles de « matieres nucleaires », etc . . . ), pour maintenir un
degre de formation et un taux d'entrainement permettant de faire face a 1'emergence
rapide d'un contexte quelconque, les armees doivent disposer en outre de capacites
de transport a vocation purement organique . La definition de la cible des moyens de

' transport pour chaque armee ne doit pas prendre en compte la simple rentabilite de
leurs moyens en temps de paix, mais le contrat operationnel fixe a chacune d'elle.
L'externalisation des transports ne doit done pas faire l'objet du seul passage au
crible des criteres de choix economiques . De maniere analogue, hors de toute
consideration economique, 1'emploi d'un moyen de transport operationnel dans un
contexte organique est envisageable et recommande des lors que cette utilisation
Goncourt a la mise ou au maintien en condition d'une capacite a vocation
operationnelle. De meme, certains moyens organiques seront dimensionnes pour
assurer sur le territoire metropolitain le soutien a distance des operations de

' projection et pallier I'absence des capacites projetees . II est donc inconcevable
d'externaliser completement les fonctions organiques du transport de defense . II
s'agit donc bien, avant de s'interesser au recours externe et de statuer sur son
niveau, de definir un taux minimal d'autonomie des armees en matiere de transport
organique et operationnel . Le premier ( recours ) doit titre le complement du second
( niveau d'autonomie ), et non ('inverse.

Les modbles d'armees pour 2015, definissent les capacites de transport que
detiendront a terme les armees en matiere de mobilite strategique et de soutien
organique . Its ne sont pourtant pas systematiquement le resultat d'une etude stricte
tenant compte des considerations precedemment abordees pour la fonction du
transport de defense, mais sont le produit d'une approche empirique .
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1

	

1 .1 .4.2. Les moyens routiers prives nationaux.

Caracteristiques

II existe un parc d'interet national ( P .I .N ) qui regroupe tous les vehicules
' utilitaires de transport immatricules en France et dont le recensement releve du

COMIGETRA ( Commissariat General au Transport ) . Celui-ci peut etre requisitionne
dans le cadre de I'ordonnance du 6 janvier 1959 ( Cas de la situation de defense ).
Mais des le temps de paix, it offre une capacite d'externalisation importante,
composee de:

i

	

• 35 .368 entreprises de transport de marchandises;
• 3 .031 entreprises de transport de voyageurs;

'

	

3.597 .000 camions et camionnettes;
• 176 .000 tracteurs routiers;
• 79.000 autocars et autobus de plus de 10 places ( RATP comprise ).

1

	

Avantages.

• Densite du reseau routier frangais.
• Concurrence forte permettant une tarification interessante.
• Tres grand nombre d'operateurs repartis sur 1'ensemble du territoire.

'

	

• Negociations a froid des marches ou des contrats en fonctions des services
reclames ( transports categoriels, d'urgences variables, etc . . . ).

• Liaisons point a point sans rupture de charge.
• Pas de necessite d'infrastructures lourdes pour les operations de chargement et

dechargement.
• Possibilite de complement rapide en cas d'engagement massif des moyens

organiques des armees en operations.
• Transit international codifie ( T .I .R ).
• Nombreux services specialises ( livraisons des petits colis, livraisons rapides,

transports de fluides et de matieres dangereuses, etc . .).

Dans le domaine routier, it existe egalement une voie de recours exterieur qui
'

		

consiste a louer des vehicules ( camions, fourgonnettes, vehicules legers, etc . . . ).
Generalement, elle permet de repondre quantitativement et rapidement a des1 besoins tres ponctuels . Cependant, elle ne permet pas toujours de disposer
qualitativement des moyens dans I'urgence avec certitude. Les armees doivent
disposer en outre des chauffeurs specialises habilites a la conduite des vehicules
concernes par ces recours . Les couts d'exploitation de telles solutions sont
importants .
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'

	

Inconvenients.

• Delais imposes par le respect de la reglementation concernant les transports
routiers( repos des chauffeurs, restrictions temporaires de circulation, etc . . .).

• Maitrise de la connaissance de la disponibilite instantanee des capacites de
transport de surface par operateurs civils ( necessaire interconnexion a une
banque de donn6e externe au ministere de la Defense qui pourrait etre
entretenue par le COMIGETRA par exemple ).

1 .1 .4.3. Les moyens ferroviaires.

Caracteristiques.

II existe en France un seul operateur pour le mode de transport ferroviaire ( SNCF )
qui emploie 183 .000 personnes ( 1996 ) . II dispose de 5 .805 motrices dont 1 .766
diesels, 15 .509 voitures de voyageurs, 63 .700 wagons de marchandises et 68 .200
wagons specialises.

Avantages.

• Continuite territoriale en Europe.
• Capacites massives de transport.
• Preservation jusqu'au theatre du potentiel des moyens militaires inutilises

pendant le transport.
• Convention interministerielle aisee ( entreprise nationale dependant du ministere

des transports )
• Recours economique des que la distance excede 600 km.
• Court preavis ( 72 heures ).

Inconvenients.

• Necessite de disposer d'une infrastructure de chargement et dechargement
adaptee, ou de moyens de manutention adaptes, voire de wagons specialises.

• Surete du fret imparfaitement assuree, sauf convois speciaux specifiquement
dedies aux militaires.

• Normes de r6seaux differentes au sein m6me de I'Europe ( ecartement des voies,
electrification, etc . . . ).

• Rupture de charge pour les unites militaires non equipes d'un terminal ferroviaire.
• Cadre juridique et administratif international non reglemente ( pas de procedure

« d'autorisation de traversee d'un territoire etranger , ).
• Contraintes liees au transport des produits et matieres dangereux.
• Pas d'autonornie ( m6me « partagee , ) des armees possible en la matiere.
• Pas de texte legislatif autorisant une requisition partielle des le temps de crise;

seules des conventions « fragiles , ( temps de paix et de crise ) ou la requisition
de plein droit ( temps de guerre ) existent.

• Monopole de la SNCF ne permettant aucune tarification concurrentielle.
• Pas de priorite du fret sur le transport des voyageurs.

1
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1.1.4.4. Les moyens aeriens civils nationaux.

Caracteristiques.

Le parc des moyens commerciaux de transport aerien franpais susceptibles
de completer efficacement les moyens des armees s'eleve a 361 avions repartis en
10 compagnies d'exploitation . Le probleme majeur de ce type de capacites reside
dans le transport du fret plus que dans celui des troupes . La premiere vocation des
grandes compagnies aeriennes consiste en effet a transporter des passagers . La
capacite de transport de fret est donc tres limitee.

Avantages.

• Rapidite de transport et delais d alerte relativement courts.
• Capacity d'ernport superieure aux moyens aeriens militaires nationaux existants.
• Existence de lignes regulieres.

Inconvenients.

• Cout 6leve.
• Nombre d'operateurs tres restreint sur le marche national pour les transports de

charges volumineuses.
• Pas de texte 16gislatif permettant le recours rapide sous contrainte en temps de

crise.
• Survol des espaces aeriens strangers soumis a autorisation.
• Faible charge unitaire transport6e.
• Rupture de charge frequente.
• Necessite de disposer d'infrastructures adaptees ( probleme de la longueur des

pistes d'atterrissage, moyens de percee, etc . . . ) et de services d'escale
assistance technique ).

• Moyens sp6cialis6s de manutention pour les operations de chargement et de
dechargement.

Aucun moyen a6rien civil national nest aujourd'hui dimensionn6 pour assurer le
transport de charges tres lourdes et volumineuses ( dont les v6hicules blindes de
taille superieure a Celle de I'AMX 10 RC ) . Seuls des operateurs strangers, comme
certains anciens pays du bloc de I'Est ( Ukraine : AN124 ) ou les forces armees
am6ricaines ( C17 GLOBEMASTER ou C5 GALAXY ) disposent de veritables
moyens aeriens de transport strategique.

II demeure donc illusoire de vouloir projeter par voie a6rienne un 616ment de
force dimensioinne pour un combat ( ou un conflit ) de haute intensite . Mais la
projection rapide d'61ements bien 6quipes ( sur le plan d6fensif notamment ) peut
circonscrire une crise naissante .
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1.1.4.5. Les moyens maritimes nationaux.

Caracteristiques.

Compte t:enu de la dimension des batiments marchands, la voie maritime
constitue le moyen privilegie d'acheminement des forces, de leurs equipements et
des approvisionnements ulterieurs sur des theatres d'operations exterieurs situes
Outre-mer. Les regles sont relativement bien definies en fonction des options
retenues.

• Requisition sous mandat de I'ordonnance du 7 janvier 1959 ( temps de guerre ou
situation de defense ).

• Negociation d'un contrat sous << contrainte , de la loi sur les transports maritimes
d'interet national ( dite loi TRAMIN ).

• Procedure d'aff retement.
• Recours a la voie maritime civile ( plus cher que I'affretement ).

Selon I'urgence, les contrats feront ('objet d'un marche public avec procedure
d'appel d'offre ou d'un marche negocie sans recours A I'appel d'offre.

' La flotte de commerce sous controle frangais ( pavillon national, pavillon bis et
navires controles par des capitaux frangais naviguant sous pavillon tiers ) comporte
312 navires repartis comme suit :

• 67 navires de transport de passagers :

• 5 navires de croisiere,
• 62 transbordeurs,

• 145 navires die charge << secs )> :

• 25 porte-conteneurs,
• 38 roulliers,
• 56 cargos,
• 10 navires frigorifiques,
• 16 vraquiers,

• 100 navires citernes :

• 74 petroliers,
j

	

• 11 methaniers,
• 15 transports de produits chimiques.

Avantages.

• II existe un cadre legislatif ( dont la loi TRAMIN ) qui permet a I'Etat frangais de
recourir sous contrainte aux moyens maritimes prives des le temps de crise . Mais
sa mise en oeuvre demeure assez lourde et suspendue a la decision du minlstre
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charge des transports d'attribuer aux transports le caractere d'interet national . Les
conditions financieres « fixees » par I'armateur requis ne sont pas non plus
ideales.

• Le processus d'affretement est parfaitement codifie et maitrise.
• Massification du transport.

Inconvenients.

• Lenteur relative des liaisons.
• Les delais d'affretement ( environ 2 mois dans le cadre du marche avec appel

d'offre ) sont parfois incompatibles avec I'urgence des missions et imposent, dans
ces conditions, de recourir plutot a la voie maritime civile dont le coat est
nettement plus eleve.

• Ruptures de charge.
• Offre de plus en plus reduite du pavillon national ( A peine deux cents navires ).

Le declin constant de la flotte de commerce frangaise ( pavillon national ou
Kerguelen ) constitue une preoccupation pour les etats-majors . Une solution
envisageable consisterait a recourir aux moyens marchands des pays de WE sous
reserve que les dispositions reglementaires actuelles de protection du pavillon
national soient assouplies.

II convient de signaler ici les concepts de FAO ( Footte Auxiliaire
Occasionnelle ) et de FMC ( Force Maritime de Complement ) . La seconde ( FMC )
est composee de navires marchands ou publics dont la mission consiste a renforcer
la Defense Militaire du Territoire ( avec participation possible a des engagements
armes ) . Elle n'a donc pas d'interet dans le cadre de la politique generale des
transports de defense . La premiere ( FAO ), en revanche, composee de navires
civils, est constiituee pour le soutien logistique d'une force sans participation a des
operations de combat . Approuves par le conseil des ministres le 14 mars 1990, les
deux projets Wont pas connu de suites legislatives a ce jour . De la meme maniere,
un projet de TAMC ( Transport Aerien Militaire de Complement ) n'a pas abouti . II
faut enfin noter que la commission permanente d'adaptation des navires marchands
aux besoins de defense ( COPAND ) oeuvre en cooperation avec les armateurs
franpais pour prevoir des la conception des navires les amenagements necessites
par les besoins de protection et de projection.

1.1.4.6. Les moyens fluviaux nationaux.

Caracteristiques.

II existe en France 51 entreprises de transport fluvial employant 1335
personnes . Le parc des moyens fluviaux nationaux comporte 2227 bateaux pour une
capacite 1 .373.000 tonnes.

Avantages.

• Capacites de transport importantes ( effet de masse )
• Coat peu eleve .
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Inconvenients.

• Lenteur.
• Reseau francfais limite par la taille de ses voies navigables pour la plupart

inferieure au « gabarit » moyen reclame par les normes europeennes ).
• Legislation internationale ( transit en territoire etranger )
• Maillage insuffisant.
• Acheminement multimodal, rupture de charge.
• Vulnerabilite.
• Vecteurs specialises dans le transport de vrac et moyennement adaptes aux

transports de materiels militaires.
• Temps de chargement et de dechargement.

Compte tenu du faible besoin en transport de masse requis par les armees et
de I'inadaptation du reseau franpais de voies navigables, ce mode de recours ne
semble pas devoir etre privilegie dans I'immediat . On pourrait cependant etudier une
utilisation plus large de la voie navigable pour certains acheminements de vrac, tels
les produits petroliers.

1.1.4.7. Les moyens non nationaux.

Les moyens de transport non nationaux dont pourraient beneficier les forces
armees frangaises sont :

• Moyens militaires :

• les moyens des pays avec lesquels la France a conclu des protocoles
militaires particulier ( Allemagne par exemple pour le transport aerien
militaire ).

'

	

Les moyens des pays appartenant a I'UEO.
• Les moyens des pays appartenant a I'OTAN ( possibilite de recourir aux

transporteurs aeriens strategiques americains du type C17
GLOBEMASTER ou du type C5 GALAXY par exemple )

• Les moyens des pays n'appartenant ni a I'UEO ni a I'OTAN.

• Moyens civils :

• Les moyens civils des pays appartenant a I'UEO.
• Les moyens des pays appartenant a I'OTAN.
• Les moyens des pays n'appartenant ni a I'UEO ni a I'OTAN ( exemple des

ANTOINOV AN124 ukrainiens faisant I'objet d'une prestation de location
d'Etat a Etat ).

La reflexion qui conduit a rechercher ce type de recours doit repondre a une
logique tres precise et invariable, dont nous enonpons ici quelques criteres

• Ne pas disposer de moyens nationaux equivalents ( preference nationale .)
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• Privilegier le choix des moyens des pays avec lesquels nous avons conclu des
protocoles pa.rticuliers.

• Ne pas engager ces moyens strangers dans la zone des operations sans le
consentement de la nation d'appartenance.

• Integrer dams les protocoles ou les marches internationaux d'Etat a Etat les
conditions strictes requises pour I'acheminement et le controle que I'Etat franpais

'

	

souhaite conserver sur la conduite et 1'execution de ('operation.
• etc. ..

1 .2 . CONSTAT DE DYSFONCTIONNEMENT : RECOURS EMPIRIQUE ET
PALLIATIF.

La description du contexte general qui vient d'etre realisee incite
naturellement a s'interroger sur les raisons du recours aux moyens de transport
exterieurs au rninistere de la defense, et sur 1'efficacite et la qualit y de son
organisation . Force est de constater que les reponses apportees mettent le plus
souvent en evidence une logique empirique destinee a la satisfaction d'un besoin
uniquement palliatif . Le concept qui prevaut actuellement ne repond plus en effet
aux contraintes operationnelles et financieres apparues ces dernieres annees.

1 .2 .1 . LES LIMITES DU CONCEPT ACTUEL.

1.2.1 .1 . La continuite « paix-crise-guerre )>.

Comme nous I'avons vu precedemment, le dispositif legislatif et rsglementaire
en vigueur a ete instaurs essentiellement pour permettre aux armees de disposer en
temps de guerre de moyens de transport civils de complement leur permettant
d'assurer leurs missions, en particulier dans le cadre eventuel d'un engagement
total.
Si les modalites de recours sont parfaitement adaptees a la situation de guerre
(mobilisation generale ou mise en garde), it n'en va pas de meme pour les situations
de « crise >>, dont la definition ne s'appuie sur aucun texte Isgislatif . Dans ces
conditions, les contraintes du temps de paix sont parfois incompatibles avec la
nature des operations : delais de passation de marches, coats prohibitifs, difficultes
d'anticipation budgstaire . . . Sans reforme du systeme de recours tel qu'il est defini
actuellement, it est done irrealiste de parler de continuite « paix-crise-guerre >> en
matiere de recours aux moyens de transport civils.
II est, par ailleurs, indispensable de conserver a 1'esprit la notion de « client > . En
effet, les possibilites materielles de recourir a 1'externalisation en temps de crise
seront d'autant plus importantes que les prestataires auront ete actives des le temps
de paix, pour la satisfaction de besoins routiniers. Conscients de I'enjeu des contrats
passes en temps de paix, ils seront enclins a ne pas surestimer les coats
d'affretement destines a satisfaire des besoins du temps de crise.
Si cette donnee incite a privilegier le recours des le temps de paix, it convient
neanmoins de ne pas oublier la part d'autonomie indispensable en temps de crise :
le « tout civil ,, comme le « tout allies >, serait incompatible avec I'autonomie
d'exscution des missions des armees .
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1.2.1.2. Evaluation du besoin.

Traiter du recours aux moyens exterieurs a la defense suppose donc une
evaluation prealable du besoin global de transport . Cette question souleve d'emblee
trois difficultes rnajeures : 1'estimation des flux, le dimensionnement des forces et la
part du potentiel militaire necessaire . Elle met surtout en exergue I'absence de
vision globate, qui permettrait de fonder une reflexion sur des bases saines et
solides. Car trop d'interrogations restent sans reponses concretes, globales et
incontestables.
Quelle est ('importance des flux de transport au sein du ministere ( armees, services
communs et DGA ) ? Quelle part d'organique le dimensionnement actuel des forces
a-t-il pris en compte ? Tous les moyens militaires (dont les vecteurs de la gamme
commerciale ) affectes a des taches organiques sont-ils n6cessaires clans le
scenario d'enga.gement le plus dimensionnant ? Quelle est la part de potentiel a
reserver a 1'entrainement des forces ? Quelle est la part qui peut etre, par souci de
rentabilisation, accordee aux taches organiques ?

1.2.1.3. La cooperation interarmees et interallies.

Ne pouvant envisager d'emblee une reforme eclairee, les forces armees ont
developpe une politique prudente de recours : , la politique des petits pas >> . Elle se
traduit sur le plan national par un developpement des prestations croisees entre
armees . Cette cooperation, qui satisfait les parties prenantes, a permis un
rapprochement des organismes charges de la conduite des transports au sein des
differentes armees ( en particulier COMLOG - Commandement de logistique
operationnelle de I'Armee de terre - et COTSAA - Centre d'operation des transports
de surface de I'Armee de I'air) . Ces echanges permettent d'augmenter les taux
d'utilisation, et parfois de remplissage, des vecteurs affectes aux transports
organiques en metropole . Mais les economies ainsi generees ne semblent pas
significatives . Cependant leur interet reside actuellement dans la dynamique
enclenchee, qu'il faudra developper et structurer pour ne pas se limiter a une
approche empirique aux resultats forcement limites.
Apres avoir stagne, la cooperation avec les allies semble relancee . Des accords ont
ete sines avec I'Allemagne, d'autres sont en cours de negociation avec la Grande-
Bretagne . Parallelement, des conventions ont ete signees entre ('Ukraine et I'UEO.
Le principe qui regit ces relations repose sur un echange de capacites ( priorite 1),
de tonnes / km ( priorite 2), et a defaut sur le paiement des prestations ( priorite 3 ).
Toutefois, ce type de recours reste trbs fragile parce que conditionne par
I'appreciation politique des pays concernes, qui est susceptible de varier en fonction
de la nature de lla crise.

1.2.1.4. La maPtrise des couts.

L'organisation actuelle des transports au sein du ministere, qui repose
uniquement sur une decentralisation par armees et services, ne permet pas en 1'etat
de disposer d'iindicateurs economiques fiables, susceptibles de permettre une
veritable maitrise des couts. Ces differents organismes pratiquent en effet une
gestion par ajustements, avec appreciation a priori des frais de transport . Par
ailleurs, la definition meme de la notion de cout diverge en fonction du mode de
transport et de I'organisme prestataire : si les moyens civils sont apprecies au cout
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reel, les moyens militaires le sont bien souvent au cout marginal . Le cout de
possession n'est donc jamais pris en compte . Les soldes et frais de personnel
(deplacement, hebergement) sont souvent negliges . Dans ces conditions, it ne sera
pas possible de comparer deux prestations, tant que ces notions n'auront pas ete
definies conjointement par tous les organismes du ministere et respectes par tous.
Enfin les operations exterieures mettent systematiquement en difficulte les

' gouverneurs de credit des differentes armees, pour qui la notion de « maitrise » ne
peut qu'etre utopique des lors qu'il n'existe aucune forme d'anticipation budgetaire
dans ce domaine.

1 .2 .2 . QUELS CRITERES ?

'

	

1 .2.2 .1 . Les choix actuels.

Compte tenu des limites du systeme actuel d'appreciation et de comparaison
des couts, de la presence d'un parc important de vecteurs militaires, I'idee la plus
repandue dans les armees est que , le civil coute toujours plus cher » . Par
consequent, les priorites retenues par 1'etat-major des armees sont les suivantes :

- Priorite 1 : moyens de transport militaires nationaux.
- Priorite 2 : moyens de transport militaires allies.
- Priorite 3 : moyens de transport civils.

Ces priorites d'emploi se conjuguent ( parfois difficilement ) avec des criteres de
choix que I'EMA a retenus ( efficacite, securite, coot ) . En realite, ces criteres ne
s'appliquent pas au type de moyens ( militaire, allie, civil ) mais uniquement au mode
de transport civil envisage ( voie aerienne, voie maritime, voie de surface ), et
permettent de selectionner un prestataire.

Pourquoi a-t-on abouti a un tel schema decisionnel ? II faut tout d'abord
preciser que cette demarche releve de chaque armee ( a 1'exclusion des besoins
operationnels et du recours aux allies qui sont traites par I'EMA ) . Parfois, ce choix
est meme effectue au niveau des etablissements, bases ou regiments . Or it existe un
deficit d'information qui peut conduire a un recours abusif ou insuffisant aux moyens
civils . Ainsi, telle- unite ne disposant pas de moyens necessaires a ses besoins va-t-
elle utiliser les services d'un prestataire civil, alors qu'une unite voisine aurait pu les
lui fournir . A ('inverse, la stricte application des priorites definies pourra peut-titre
priver une unite d'une partie du potentiel d'entrainement ou d'instruction qui lui est
alloue, tout en occasionnant une depense plus importante pour les armees.
II existe donc bien, par insuffisance ou ignorance, un defaut d'optimisation des
moyens ( financiers et materiels ) des armees, voire de chaque armee . II s'agit la
d'un inconvenient bien connu de la decentralisation qui ne pouvait titre passe sous
silence.
Enfin, le recours aux moyens civils n'est qu'un palliatif, alors qu'il devrait titre un
outil de gestion, non seulement financier mais egalement operationnel . Car ce qui
en motive ('utilisation actuelle reside uniquement sur une appreciation partielle d'une
insuffisance qualitative ou quantitative de moyens adequats .
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1 .2.2.2. Les autres parametres.

Au-dela des « priorites >> et des << criteres >, it existe d'autres parametres qui
conditionnent la decision de recourir ou non a des moyens extsrieurs au ministere.

Le premier est la rsactivite, car elle met en jeu la crsdibilits de nos forces.
Mais cette qualite a un prix ( parfois sleve ) qui est retenu par les militaires au
moment du choix, et plus encore par les services financiers au moment de la
liquidation . Tout affretement resultera donc d'un compromis qui procedera de
('opposition de ces deux logiques.

' Le second est de meme nature puisqu'il met en cause les logiques
diplomatiques et economiques . En effet, le souci de preserver des liens avec une
nation, de permettre le maintien d'une flotte commerciale nationale a un coat, que le

'

	

ministere de la defense devra parfois supporter au detriment de sa propre efficacite.
Le troisieme est plus difficilement identifiable dans le contexte de restriction

budgstaire qui prevaut actuellement. II existe en effet des cas ou le recours aux
moyens civils, Ibien que plus onereux que la solution militaire, est necessaire a
1'entretien de savoir-faire operationnels et au maintien des liens entre les armees et
les prestataires de service ( embarquements sur transbordeurs ou avions-cargos par
exemple ).

Enfin le dernier est traditionnellement ecarte, parce que considers comme
inadapte voire inutile dans le cadre de la fonction militaire. II s'agit du niveau de
confort . Pourtant, cette notion si prisee dans le secteur civil revet aussi une
importance certaine dans le processus dscisionnel militaire . Elle permet la
preservation des potentiels humains avant ('engagement sur le theatre d'opsrations

'

	

et par conssquE:nt une efficacite accrue des combattants dans 1'ex6cution de leurs
missions.

1 .2 .3. DYSFONCTIONNEMENTS DE L'ORGANISATION ACTUELLE.

1.2.3.1 . Confusion entre conception et conduite.

La confusion entre les divers echelons de conception, de conduite et
d'execution fait apparaitre une << anomalie > dans I'architecture actuelle du transport
au sein des arrnees . Celle-ci peut porter prejudice a 1'efficacite globale de cette
fonction . II est important de souligner ici la responsabilits des differents niveaux
dscisionnels . Car la definition de criteres et de principes de choix ou de decision
releve de la conception . Leur mise en oeuvre releve de la conduite . Or, au plus haut
niveau, torce est de constater que cette distinction ne semble pas effective . En effet,
dans la rsalite, le BTMAS congoit, propose les choix et conduit toutes les operations
relevant du transport des forces dans un cadre operationnel . II est vrai que le texte
qui justifie son existence date du mois de mars 1952 . II prevoit que ce bureau

organise, pour le temps de guerre, comme pour le temps de paix, tous les
transports necossitant ('utilisation de moyens de transport civils et militaires
n'appartenant pas organiquement aux forces , . Mais cette « organisation » est,
semble-t-il, comprise dans un sens trop large . Le BTMAS s'est donc adjugs des
prerogatives qui relevent, en toute rigueur, d'autres divisions de I'EMA ( OL par
exemple ) . Or, it parait difficile qu'un organisme qui conduit des operations de
transport bensficie du recut suffisant pour apprecier la qualite de leur conception,
controler leur execution et encore moins pour definir une politique gsnerale .
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1.2.3.2. La displersion des recours.

La decentralisation des responsabilites dejA evoquee et les delegations
qu'elle implique aboutissent a une dispersion des recours . Cette situation va a
1'encontre d'une logique d'economie pour les passations de marches . II y a en realite
un veritable <, trongonnage , a tous les niveaux.
Pour les transports operationnels, les differentes armees sont responsables du
recours pour le preacheminement, mais I'EMA pilote les recours pour
I'acheminement.
Pour les transports de soutien et d'instruction ( aspects organiques ), chaque armee
a instaure ses propres regles, dans la limite des textes Isgislatifs regissant les
passations de marches publics. Des delegations ont ainsi ete accordses, parfois
jusqu'au niveau le plus bas . La plupart des contrats sont negocies sur un plan local,
directement avec le transporteur dans la plupart des cas . La force de ('habitude, la
liberte d'action laissee au chef d'etablissement et eventuellement la souplesse
d'execution sont autant d'arguments qui justifient cette dsmarche . Mais elles vont A
1'encontre d'une veritable maitrise des couts a 1'echelon central et d'une mise en
concurrence totalement ouverte.

1.2.3.3. Une gestion imparfaite.

II en resulte naturellement une dispersion des services liquidateurs . Elle rend
quasiment impossible toute evaluation globale des couts, du moment ob aucun suivi
centralise n'est organise.
Cette situation est rendue encore plus complexe par ('usage de procedss ambigus.
Ainsi I'EMA ne dispose pas de ligne budgetaire particuliere pour les transports
operationnels . III fait alors supporter les couts induits par I'Armee de terre . Le

' chapitre 3404 - article 30 ( transports de soutien de I'armee de terre ) sert done a
financer ces transports et meme parfois ceux qui sont nscessaires au bon
deroulement des exercices internationaux . Ce decoupage fictif, considers

'

	

certainement comme un artifice de gestion utile, n'est pas de nature a permettre une
gestion rigoureuse.
Dans un autre registre, certaines pratiques discutables se mettent en place entre les
armees . Ainsi, 1'armee de I'air a-t-elle instaure la notion de HPU ( hors potentiel
utilisateur ) . Cette decision, qui depasse largement le cadre de notre etude, devra
probablement titre prise en compte dans une large reflexion sur la rsforme ou la
renovation de la politique des transports de defense . Quoi qu'il en soit, elle rsvele
de maniere sensible ('absence d'une approche stricte et globate dans ce domaine.

'

	

1.2.3.4. Quels partenaires ?

S'interroger sur le recours aux moyens exterieurs a la Defense suppose avant
toute chose de connaitre les moyens disponibles en interne . Si le but poursuivi
consiste a mettre en place une veritable politique de transport au sein du ministere,

' et non plus un usage empirique, it ne sera plus possible d'ignorer longtemps les
besoins et moyens de la Gendarmerie, de la DGA et des services communs ( en
particulier ceux du Service des Essences des Armees ).

'

	

Ce choix, qui releve des plus hautes autorites du ministere, conditionne la nature
des reformes A envisager : demi-mesures et effet d'annonce ou rsforme profonde.

1
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La maitrise des couts de transport depend donc egalement de decisions politiques
courageuses.

'

	

1 .2.3.5. Un deficit d'information.

Cette carence, deja soulignee, resulte des differents dysfonctionnements
constates . II existe en effet un manque de circulation de ('information sur les
transports. Ceci explique que certains acteurs et clients de la communaute de la
defense ignorent les possibilites locales de transport militaire . Chaque armee a

' developpe un systeme de navettes, ou mis en place un maillage national, pour
prendre en charge une partie du flux logistique . Tres souvent, ces systemes
reposent sur les bureaux de transport des regions militaires . On peut donc regretter

' qu'une plus grande concertation ne se soit pas developpee entre les armees, au bon
niveau : it West pas necessaire, en effet, que la conduite de ces prestations incombe
aux bureaux logistiques de chaque armee.

1 .3. LES ENJEUX.

De ce qui precede, it apparait desormais clairement que les enjeux d'une
reforme du concept de recours aux moyens exterieurs au ministere de la defense,
indissociable d'une renovation generale de la politique de transport de defense, se
declinent sous des formes multiples.
Avant d'en etablir I'inventaire, it convient de souligner que le premier enjeu, et non
des moindres, consiste a rester libre de son destin. Les armees doivent donc
conserver ('initiative, en promulguant une reforme lucide dont elles resteront
entierement maitre, plutot que de se la voir imposer de 1'exterieur, avec tous les
risques de perte globate de coherence que cela pourrait comporter.

1 .3 .1 . Les enjeux politiques.

Par la recherche, I'instauration et le maintien de cooperations internationales
et de prestations croisees en matiere de transport, la France fortifie ses alliances et
accords de defense. Cette politique participe modestement mais de maniere realiste
a la creation des relations qui pourraient favoriser a terme I'emergence d'une
identite europeenne de securite et de defense ( IESD ) . Etendue a I'Alliance
Atlantique ou a d'autres partenaires, elle consolide les liens politiques que notre
pays a tisse.

Sur le plan national, le developpement d'une politique active et 6clair6e clans
le domaine des recours ne peut qu'ameliorer, des le temps de paix, 1'efficacite d'une
fonction qui s'avere strategique des que le niveau de crise est atteint . Elle participe
egalement a ancrer dans les mentalites des differents acteurs nationaux le caractere
global de notre Defense.

1 .3 .2 . Les enjeux economiques et budgetaires.

Dans quelque domaine que ce soit et compte tenu du contexte economique
contraint clans Ilequel les armees doivent desormais mener leurs missions, toute
economie d'echielle est precieuse. Cette appreciation vaut bien entendu pour le
domaine des transports de defense et particulierement celui du recours exterieur.
Elle permet de repartir la ressource budgetaire au mieux et de sauvegarder, autant
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que faire se peut, la politique d'equipement des forces . Une meilleure lisibilite et
tragabilite des operations de recours au sein d'une politique renovee des transports
permettra de disposer de criteres objectifs pour optimiser les pares de moyens
organiques de transport des lors que leur utilite n'est justifiee ni par des raisons
economiques ni par un contexte quelconque de crise . Reduire les coots
d'exploitation des recours et dimensionner les moyens au juste besoin representent
donc des enjeux majeurs de la definition de ce nouveau concept.

1 .3 .3 . Les enjeux operationnels.

Une fois conceptualises, les procedes de recours aux moyens de transport
exterieurs au rnlinistere de la defense peuvent faire ('objet de planifications a froid
puis d'evaluations, d'optimisations et de certifications clans le cadre de la mise en
condition operationnelle des forces . Cette methode permettrait de ne jamais reagir
sous la pressbn ou la surprise d'une situation geostrategique nouvelle, en
recherchant des le temps de paix les moyens exterieurs les mieux adaptes en
fonction du contexte previsible . Elle justifierait aussi de programmer des
entrainements et des exercises visant a favoriser la connaissance mutuelle des
differents acteurs, de leurs moyens, de leurs methodes et de rendre le recours
globalement plus efficient. Enfin, la comparaison de la qualite des differents recours
autoriserait des choix plus eclaires et fondes sur une connaissance eprouvee.
Retenir une telle methode ameliorerait donc certainement I'interoperabilite entre les
armees et les recours envisages, qu'ils relevent du secteur prive ou des forces
armees alliees.

1 .3 .4. Les enjeux structurels.

Au travers de la definition nouvelle du concept des recours exterieurs se
dessineront les contours d'une reforme plus importante de la politique des transports
du ministere de la defense . Celle-ci ne peut s'envisager qu'au travers d'une
reorganisation des structures visant a :

• augmenter la. cooperation interarmees,
• augmenter la. cooperation des armees avec les services et directions,
• augmenter la. cooperation interministerielle,
• creer des liens nouveaux et structures avec les operateurs prives,
• favoriser la cooperation interallies,
• redistribuer les responsabilites en termes de conception, de conduite et

d'execution,
• redefinir les gouverneurs et les pilotes de credits, leurs delegataires et les

liquidateurs .
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2 - PROPOSITIONS POUR UN RECOURS ORGANISE AUX MOYENS
EXTERIEURS AU MINISTERE

La reorganisation telle qu'elle est ici proposee ne permet pas d'obtenir
d'emblee des clhoix completement rationalises en matiere d'externalisation . Elle se
borne dans un premier temps a instrumentaliser cette rationalisation . II faudra en
attendre un retour d'experience a moyen terme pour donner une consistance precise
a la reorganisation souhaitee . Seule une demarche progressive et pragmatique
permettra de faire evoluer en connaissance de cause la politique du ministere
(moyens et organisation) . L'entree en vigueur d'une nouvelle structure devrait
optimiser ('utilisation du potentiel existant, et permettre de recourir aux moyens
exterieurs au ministere de maniere plus eclairee, y compris des le temps de paix.

2.1 . PRINCIPES DU RECOURS ECLAIRE.

II s'agit de passer d'un recours empirique et palliatif aux moyens exterieurs a un
recours organise.

2.1 .1 . ASSUREIR LA CONTINUITE DU SYSTEME DES TRANSPORTS MILITAIRES
SUR L'HYPOTHESE D'EMPLOI LA PLUS DIMENSIONNANTE.

Compte tenu des dispositions legislatives en vigueur en matiere de requisition, la
situation la plus delicate a affronter est I'enchainement paix-crise.

2.1.1.1 . Hypothiese d'emploi la plus dimensionnante.

Le Livre Blanc sur la Defense de 1994 retient six scenarios d'engagement de
nos forces, dont les cinq premiers sont aujourd'hui consideres comme probables. II
est difficile de determiner lequel de ces scenarios est le plus dimensionnant pour les

1 besoins de transport. On obtiendra en effet une reponse differente si on considere le
point de vue du volume des forces a acheminer ( scenarios de conflits regionaux :
S1, S2 ) ou la distance et la rapidite de la projection a realiser ( scenarios de crise
limitee : S3, S4, S5 ) . Le Livre Blanc offre des precisions au chapitre des capacites
des forces armees. II precise en effet que la mobilite strategique repose sur une
capacite de transport immediat - militaire et nationale - et sur une capacite
d'acheminement des moyens lourds et d'entretien des flux logistiques . Cette
derni p re capa6te ne saurait etre couverte par les seuls moyens militaires, en
particulier lorsque la crise depassera une certaine intensite ou s'installera dans la

I' duree. Mais le Livre Blanc de 1994 ne permet guere de quantifier precisement les
moyens militaires strictement necessaires a ces hypotheses d'emploi, car it prevoit
la simultaneite de plusieurs engagements exterieurs d'intensite differente :

• un conflit regional de forte intensite dans le cadre d'une coalition ( scenarios S1
et S2 du Livro Blanc );

• une ou plusieurs interventions au profit d'un DOM-TOM ou en application d'un
accord de Defense ( scenarios S3 et S4 du Livre Blanc );

• une operation limitee en faveur de la paix ou du droit international ( scenario S5
du Livre Blanc ) .
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Plus recemment, les hypotheses fondatrices du nouveau modele d'armee ont st y
ramenses a la projection simultanse d'une force de 30 .000 hommes non relevable et
d'une force de 5 .000 hommes renouvelable, sachant que la plupart de ces

	

'

	

interventions n'auraient pas lieu au-dela de 7 .000 km de la mstropole . Cette
hypothese de double engagement doit titre privilsgise dans notre etude.

2.1.1.2. Capacites militaires nationales induites, capacites alliees.

Thsoriquement notre outil militaire de transport devrait titre directement
' dimensionne par cette hypothese d'engagement, en phase avec I'analyse qualitative

du Livre Blanc. Pour le present, it est clair que notre outil de defense n'est pas apte
a rsaliser, avec ses seuls moyens, une projection extsrieure d'urgence du volume

' envisage. Seul tin strict respect du format d'squipement retenu en planification (dont
50 cargos tactiques a allonge stratsgique et 4 transports de chalands de
dsbarquement) pourrait lui donner la dimension souhaitse pour la realisation des

I ' capacites de projection retenues. Toutefois, la realisation de cette cible de
planification reste encore incertaine . II sera donc vraisemblablement nscessaire de
faire appel a des moyens extsrieurs ( militaire ou civils ), tant pour le
prsacheminement que pour I'acheminement des moyens lourds puis 1'entretien des
flux logistiques.
Les accords avec nos allies ( armees allemande, belge, amsricaine, et britannique)

j' privilsgient le principe de 1'6change de capacites . Cette option permet en effet de
faire face aux hausses exceptionnelles de charge lises aux crises sans incidence
budgstaire directe, mais elle comporte certaines limites :

• politiques tout d'abord ( en certaines circonstances, les gouvernements strangers
ne souhaiteront pas systsmatiquement nous soutenir directement ou

	

'

	

indirectement ) ;
• pratiques ensuite ( tous ces pays ne possedent pas foresment ('ensemble des

capacites qui nous feraient dsfaut, surtout dans le cas ou eux-memes
' participeraient a I'opsration ; par ailleurs, it faudra "rembourser" ces armees sur

notre propre potentiel, et donc ne pas s'adresser a nos allies au-dela d'une
capacit y rssiduelle de celui-ci ).

	

'—

	

Quoi qu'il en soit, dans toutes les hypotheses d'emploi comportant 1'envoi d'une
' force d'un volume important, ces moyens ne seront probablement pas suffisants . Its

peuvent constituter un potentiel d'appoint intsressant, mais n'excluent aucunement le
recours simultane aux moyens civils.
II convient enfiin de noter que le potentiel militaire national actuel possede
d'importantes capacites de transport utilisses dans le cadre organique dont on peut
se demander si elles ont toutes vocation a titre projetses.

2.1 .2. RECOURIR AUX MOYENS CIVILS DES LE TEMPS DE PAIX.

' Afin d'absorber les variations d'activits du passage au temps de crise, it faut
accepter de recourir, chaque fois que cela sera possible, aux moyens civils de
transport des le temps de paix . Cela permettrait tout d'abord d'sconomiser une partie
du potentiel du ministere pour le reserver strictement aux operations militaires, et, a
la limite, de se ssparer des moyens qui se revsleraient surabondants . Cela eviterait
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surtout de se trouver dans la situation defavorable de recourir, clans I'urgence qui
precede ou qui succede a la crise, a des prestataires qu'on decouvre a nouveau
ponctuellement et qui sont vraisemblablement tentes de facturer au prix fort la
desorganisation de leurs lignes regulieres . II s'agit done de prendre, des le temps de
paix, une part reguliere de commandes chez certains d'entre eux pour obtenir, en
echange, I'assuirance de la mise a disposition rapide de moyens supplementaires
permettant de faire face aux crises emergentes.

Techniquement, it parait possible de passer des marches-cadres nationaux
avec des entreprises de transport . Ces marches seraient soldes au moyen de bons
de commande etablis par les differents organismes d'execution des transports
agrees du ministere . Le marche pourrait preciser les volumes minimum et maximum
annuels des c:ommandes, I'ajustement eventuel etant realise par le reliquat
necessaire de moyens militaires . Les maxima seraient, autant que possible, calcules
sur la base des besoins estimes du temps de crise . Au pire, quand ces maxima ne
pourraient s'en approcher, une clause particuliere negociee a froid prevoirait les
conditions de mise a disposition de moyens supplementaires . Ce partenariat
veritable avec les entreprises de transport ne sera pas possible pour tous les types
de transport, notamment specialises, et pour la mise en place initiale de la plupart
des moyens operationnels sur les theatres exterieurs d'operations . Toutefois, de
nombreux besoins organiques, non couverts par le besoin operationnel et les
necessites de 1'entrainement, pourraient titre utilement assures clans le cadre de ce
partenariat, sous reserve d'une capacite de reponse satisfaisante du marche . 11
importe done do recenser, notamment avec le concours du Commissariat General
aux Transports ( COMIGETRA ), les secteurs de transport susceptibles d'etre
interesses par une telle demarche . II convient egalement d'edifier un processus
decisionnel rationnel permettant de decider en toute securite les transports qui
pourraient titre externalises dans le secteur civil . L'etude de cette demarche fait
('objet des propositions du paragraphe 2 .2 .3.

La mise en place de cette nouvelle politique generale des transports,
indissociable du volet des recours externes, necessite neanmoins des mesures
d'organisation prealables.

2.2. ORGANISATION - INSTRUMENTS - CRITERES.

' Le recours accru aux moyens exterieurs au ministere ne se realisera pas
efficacement sans la mise en place des moyens d'une maitrise globate du systeme
des transports de la Defense.

'

	

2.2.1 . OPTIMISATION DE LA POLITIQUE DES TRANSPORTS DE LA DEFENSE.

Les carences actuelles du systeme des transports de la Defense tiennent
sans doute essentiellement a son organisation . Les plus criantes peuvent titre
corrigees par un << toilettage » des textes d'organisation . Une clarification du role de

'

	

I'EMA s'impose, ainsi que la necessite de disposer d'un instrument devaluation.

2.2.1.1 . Conception et conduite des transports.

i

		

Le ministre a confie a I'EMA le soin de lui proposer une reforme de la
politique des transports de defense . Charge de commander la chaine operationnelle
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et d'assurer la coherence de la programmation budgetaire, cet etat-major est sans
doute le mieux place au sein du ministere pour recueillir 1'expression du besoin,
1'evaluer, et etablir des propositions pertinentes. II lui revient dons de definir, avec le

' concours des etats-majors d'armees, directions et services, la conception du
nouveau systeme de transport de defense . II est le plus a meme de faire adopter
une doctrine applicable a ('ensemble du Ministere de la Defense, notamment en
matiere d'externalisation . En tant qu'autorite chargee de la conduite de certains
transports (operations exterieures, desserte de I'Outre-mer), et sans prejuger du
perimetre futur de ses attributions, I'EMA doit disposer au minimum:

'

	

d'un potentiel alloue sur tous les moyens militaires de projection;
• d'une ligne de credit dont it serait le gouverneur pour le recours aux moyens civils

'

	

ressortissant de sa competence ( OPEX, exercises internationaux, etc . . . ).

La conduite des autres operations de transport continuerait d'etre exercee a travers
'

	

les differents echelons actuels des etats-majors d'armees, directions et services
selon des modalites qu'il reste a definir.

2.2.1.2. Execution des transports.

Dans I'attente d'une organisation decentralisee, plus en phase avec les
realites du marche, les operateurs actuels d'armees, des directions et services
continueront d'assurer 1'execution des transports de defense pour le compte des
autorites chargees de la conduite des transports.

' Certaines cornlpetences administratives et financieres (marches, liquidation)
pourraient titre regroupees . Mais sur ce sujet it faut demeurer prudent : ('unification
ne doit titre envisagee que lorsqu'elle sera susceptible d'induire un gain en
personnel, en efficacite, en surete, sans perte de souplesse . Seules des etudes
complementaires detaillees pourraient le demontrer . II convient cependant d'unifier
des a present le contenu et la presentation des elements d'appreciation comptable
fournie par les services liquidateurs actuels.

Une ebauche de solution visant a accroitre la coordination au plan local et le
developpement des prestations croisees entre les acteurs du ministere doit aussi
titre recherchee . A cet egard, I'instauration de reunions Interarmees frequentes,

' decentralisees au niveau des regions militaires de defense et s'appuyant sur la
structure des bureaux des mouvements de transport de I'Armee de terre pourrait
devenir une formule efficace . Elie presenterait I'avantage d'impliquer directement les

' acteurs concernes au plan local ( differentes armees, transporteurs miiitaires,
Gendarmerie nationale, DGA ) . Au sours de cette reunion, prealable a la
planification des missions des differents transporteurs militaires et a la recherche

'

	

d'eventuels recours, s'enrichiraient les prestations croisees et en seraient fixes les
objectifs de developpement annuel.

2.2.1.3. Expertise et controle de gestion.

Ce qui manque le plus actuellement au ministere, c'est une connaissance fine
'

	

du potentiel et des couts, sans laquelle it serait illusoire de penser a une evolution
reflechie de la politique des transports .

34

It



CoI14,e Inteiarmees de Defense
5eme Promotion - 1997/ 1998

Etude particuliere a option

II conviendrait done de constituer une « cellule devaluation des transports du
Ministbre de la Defense » . Cette structure legbre ( deux ou trois specialistes
d'armee ) serait fonctionnellement rattachee a EMA/OL. Elle serait chargee :

• de la definition de I'architecture et du pilotage du futur systbme federateur
d'information ;

• du controle de gestion des transports de defense ( internes et externes
• de 1'expertise et du Conseil en matibre de recours aux moyens exterieurs au

ministbre.

Pour ce dernier objectif, cette cellule developperait une connaissance approfondie
du marche civil national et europeen, en liaison permanente avec le COMIGETRA.
Cette cellule serait ('instrument d'analyse et d'observation privilegie par I'EMA pour
toute evolution de la politique generale des transports au sein du ministbre . Elle
fonctionnerait egalement au profit de ('ensemble des autorites chargees de la
conduite et de I"execution des transports de defense . La constitution de cette cellule
parait veritablement indispensable si I'on souhaite titre un jour en mesure de faire
des choix eclaires et de maitriser les couts.

2 .2 .2 . INSTRUMENT DE MAITRISE GLOBALE : LE SYSTEME FEDERATEUR.

Rendre le recours aux moyens de transport exterieurs au ministbre de la
defense plus lucide et mieux adapte a chaque contexte, impose de disposer a terme
d'un outil approprie . Celui-ci permettrait de delivrer rapidement les informations
necessaires pour operer les meilleurs choix, en les rendant plus intelligibles . II s'agit,
par la detention d'un tel instrument, d'optimiser les decisions en fonction des critbres
particuliers retenus et consideres comme preponderants pour chaque circonstance.

2.2.2.1. L'ambivalence d'un systeme federateur.

L'objet de notre propos n'est pas de definir ici les caracteristiques ou les
specifications architecturales, techniques et logicielles d'un tel systbme . II s'agit
simplement de jjeter les bases des grandes fonctions qu'il sera amene a realiser au
profit des nombreux protagonistes, concernes de pros ou de loin par le recours aux
moyens de transport exterieurs au ministbre de la defense . Bien entendu les
capacites a requerir dependront trbs largement du concept finalement retenu . Mais
I'acception meime du mot « federateur » merite que I'on y apporte certains
eclaircissements, tant ce mot presente un caractbre ambivalent . Le federalisme
correspond d'abord a « un mode de regroupement de collectivites tendant a
accroitre lour solidarite tout en conservant leur particularisme » . Malgre tout, une
federation ne se conroit pas sans pouvoir central de decision . La problematique de
la definition d'un systbme federateur tient done aux degres de liberte qui, dans le
cadre choisi, seront accordes aux differents acteurs du recours . Ces degres de
liberte dependent evidemment de nombreux parambtres representatifs du modble de
la politique future dans le domaine des transports de defense, a savoir : designation
des gouverneurs, gestionnaires et liquidateurs de credits, ampleur du niveau

d'interarmisation ,, repartition de responsabilites dans la conception, la conduite
et la realisation des recours, niveaux de delegation retenus, etc . . . En conclusion,
I'architecture du systbme federateur ne saurait traduire autre chose que les
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concepts retenus dans ce domaine pour I'avenir, en prenant bien garde a ne
privilegier aucun facteur qui aille dans le sens d'une perte d'efficacite globale des
fonctions a assurer. Ainsi, le facteur economique, aussi preponderant soit-il, ne
saurait hypothequer les capacites de deploiement des forces armees . De meme, a
terme, it pourrait depasser le simple stade d'une base de donnees pour devenir un
systeme d'aide a la decision imposant certaines contraintes a ses utilisateurs.

2.2.2.2. Une interdependance de fait entre recours exterieur et interieur.

Avant meme de s'attacher a fixer les realites probables d'un tel outil, it paraft
indispensable de signaler que les services attendus en matiere d'externalisation du
transport de defense sont indissociables des concours que ce meme outil devra

' fournir dans le domaine des transports realises par des moyens propres au
ministere. En effet, 1'eventualite de recherche d'une << sous-traitance >> externe ne
peut se concevoir qu'apres un examen exhaustif des possibilites offertes a ('interieur

' meme du ministere . La definition d'un tel systeme doit done s'attacher a couvrir
I'integralite des operations de transport realisees pour la defense afin d'en assurer
la meilleure optimisation . Cet outil doit done exister des le temps de paix pour les

' simples transports a vocation organique, pour trouver sa prolongation logique et sa
pleine efficacite dans 1'execution des transports a realiser dans les conditions
exceptionnelles des periodes de crises.

'

	

2.2 .2 .3. Du systeme d'information au systeme expert d'aide a la decision.

La question implicite consiste a definir quelles fonctions pourraient titre
demandees a ce dispositif . Le systeme futur se dessinera en fonction du niveau
d'integration interarmees (et interallies) requis pour la nouvelle politique des
transports, de la repartition future des responsabilites de conception, de conduite et
d'execution entre les autorites operationnelles et organiques, puis des delegations
ou deconcentra.tions financieres accordees.

Si la reforme souhaitee se traduisait par la politique la plus prudente, celle
des « petits pas » ( evolution par rapprochement « progressif » des differents

' acteurs ), le nouvel outil prendra la forme d'un « serveur , a simple vocation
informative . La connaissance des disponibilites au sein des armees devrait dans un
premier temps limiter le recours , irraisonne , aux moyens exterieurs, consequence

' de la simple meconnaissance des capacites internes . Des lors que le recours est
imperatif, le systeme pourrait jouer le role d'une base de donnees informative visant
a faciliter les decisions . Dans ce contexte, le niveau de decentralisation

'

	

decisionnelle clependra de ('importance de ('operation de transport, evaluee au
travers de criteres prealablement etabiis.

'

	

Au contraire, dans le cadre d'une reforme profonde, le systeme federateur ne
saurait demeurer une simple base de donnees, mais devrait tendre a devenir un

veritable systeme expert largement ouvert sur les capacites de transport exterieures
au ministere de la defense . Celui devrait alors pouvoir assurer les fonctions
suivantes :
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' • Gestion informatique de la ressource dans les differents modes de transport.
• Recherche des

	

capacites

	

et des

	

disponibilites

	

en

	

fonction

	

de

	

('operation

	

a
realiser.

• Aide a la decision visant a adopter la meilleure option en fonction des criteres
circonstanciels.

•
•

Suivi financier.
Mise en place et suivi en execution des outils de controle de gestion.

• Interconnexion

	

eventuelle

	

sur

	

les

	

disponibilites

	

des

	

allies

	

en

	

capacites

	

de
1 transport.

Le systerne federateur associerait les armees, la Gendarmerie Nationale et
les services dans des echanges de donnees ou seraient satisfaits les utilisateurs
suivants :

• les beneficiaires des commandes,
• les organismes mettant en route du personnel et les expediteurs de fret,
• les centres d"operations du systeme interarmees des transits operationnels,
• les transporteurs militaires et civils,1 • les organismes centraux de conception de conduite et d'analyse .

Pour tirer le meilleur profit de cet instrument, it serait souhaitable que la Delegation
Generale pour I'Armement participe a ce systeme federateur.

En conclusion, le systeme federateur a vocation multimodale serait a la fois :

• un outil de conception et d'analyse, visant a ('optimisation de 1'emploi des
moyens, et integrant pour cela des outils de simulation financiere, dont ceux des
recours aux rnoyens exterieurs au ministere de la defense

• un outil de conduite, assurant le suivi de I'integralite des operations de transport,
apte a quantifier la satisfaction au besoin ( qualite du service rapporte au cout ) a
partir d'indica[teurs predefinis,

• un outil de synthese et d'expertise, dote d'un moteur d'inference, qui incremente
sa puissance federatrice en s'enrichissant de 1'experience passee.

2.2 .3 . CRITERES DE CHOIX ET OBJECTIFS D'EXTERNALISATION.

Les choix d'externalisation devront faire ('objet d'une analyse ponctuelle
multicriteres encadree par des objectifs permanents d'externalisation A atteindre par
les autorites chargees de la conduite et de 1'execution des transports.

2.2.3.1. Les criteres de choix du recours exterieur.

Les criteres a prendre en compte pour la synthese de la decision et le choix
du recours exterieur A retenir ne sauraient etre enonces de maniere exhaustive.
Neanmoins, on peut citer :

• le caractere operationnel ou organique ;
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'

	

• la volonte politique de consentir ou non a 1'externalisation, ou d'en fixer des
limites ( voir le paragraphe 2 .2 .3 .2

• I'urgence;
• la surete;
• la confidentialite;
• le cout;

'

	

• le poids et 1'encombrement;
• la necessite d'un controle continu dans le cadre d'une fonction logistique globate;

'

	

• le maintien des capacites ( formation entrainement
• etc. . .

Cette liste de criteres decisionnels, retenue pour orienter les choix de
realisation d'operations de transport, s'enrichira, au meme titre que I'outil lui-meme,
de 1'experience, acquise et des propositions des differents acteurs . Dans le cadre

'

	

d'un systeme expert, ces differents criteres pourraient etre integres au processus
d'aide automatique ( ou semi-automatique ) a la decision.

2.2.3.2. Le cadre des objectifs d'externalisation.

II serait egalement necessaire de fixer pour chaque objet de transport, une
cible d'externalisation . II reviendrait alors a la cellule d'evaluation des transports de
la Defense ( voir le paragraphe 2 .2.1 .3 ) d'etablir ce cadre, aprbs recensement des
flux de transport du Ministbre et inventaire complet du parc des moyens des armees
et directions des services . Pour la realisation de cet outil, la cellule d'evaluation
prendra en consideration les parambtres suivants permettant de fixer avec la plus
grande precision les objectifs :

• capacites offertes par les accords bilateraux;
• capacites et structures du marche frangais et du marche europeen;
• capacites supplementaires non couvertes par le ministbre a assurer pour le temps

de crise;
• necessite d'un partenariat avec le secteur prive pour assurer la couverture du

differentiel « temps de paix - temps de crise
• imperatifs operationnels;
• contraintes de securite et de surete;
• contraintes techniques particulibres;
• delais de reaction necessaires;
• cout financier;
• contraintes budgetaires;
• etc. . .

A partir de cette analyse prealable, la cellule d'evaluation proposerait a I'EMA
un cadre d'objectifs d'externalisation, arrete aprbs consultation des autorites
chargees de la conduite des transports.
Ce cadre pourrait faire ('objet d'une codification dans le document d'organisation
generale definlissant la politique des transports du Ministbre de la Defense . II
deviendrait I'un des referentiels du controle de gestion et serait regulierement revise
en fonction de 1'experience acquise et des nouvelles directives dictees par I'EMA. II
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pourrait se presenter comme suit ( les taux d'externalisation mentionnes dans le
tableau suivant ne le sont evidemment qu'a titre d'exemple ) :

CADRE D'OBJECTIFS D'EXTERNALISATION

OBJET DU TRANSPORT TYPE DE TRANSPORT OBJECTIFS
D'EXTERNALISATION

URGENCE REGULARITE LOCALISATION PAIX CRISE
1 2 3 4 4

Colis de moins de 50 kg 0 N M 4 4
N O M 4 4
0 N HM 3 4
N O HM 3 4

Carburants et combustibles T T L 1 2
( Voie de surface) T T R 1 2

T T N 2 3
T T HM 3 3

Transports

	

organiques

	

de T T L 2 2
personnel ( voie routiere) T T R 3 3
hors entrainement T T N 4 4
etc . . . etc . . . etc . . . etc . . . etc . . . etc. . .

Explications des sigles et abreviations

( 1 ) : niveau d'urgence

• O ~ Urgent
• N

	

Non urgent
• T Toutes occurrences

( 2) : periodicite

• O => Regulier
• N => Occasionnel
• T ==> Toutes occurrences

( 3 ) : localisation

• M => PJletropole
• HM --, Hors metropole
• N ==> National
• R =z> Regional
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I

	

• L => Local
• T =* Toutes occurrences

1

	

( 4) : taux d'externalisation

• 0 => A.ucune externalisation
'

	

1 => Externalisation reduite ( moins de 10% des flux )
• 2 => Externalisation complementaire ( entre 10% et 30% des flux )
• 3

	

Externalisation moyenne ( entre 30% et 60% des flux )
'

	

4

	

Externalisation forte ( plus de 60% des flux )
• 5 => Externalisation totale ( 100% des flux )

Ce systeme dual serait le vade-mecum des responsables charges d'effectuer
un choix entre des ressources de transport interne ou externe.

Grace a la grille multicriteres predefinie et eventuellement optimisee par un
systeme expert, la garantie d'une appreciation ponctuelle du besoin est de nature a
apporter une souplesse indispensable a ces operations . Mais les effets pervers
potentiels de cette autonomie et de cette souplesse nouvelle seraient corriges par
1'encadrement impose aux objectifs d'externalisation, soul garant de la coherence
finale . II convient egalement de noter qu'une telle approche incitera a passer a terme
d'une logique rnodale ( et donc de poles de competences ) a une logique de service,
multimodale par essence.

2.3 . DES SOLUTIONS PROSPECTIVES A MOYEN ET LONG TERME.

Ces propositions se situent dans la perspective de la remise en cause du
decret de 1982 prise comme une presupposition . II s'agit dans le domaine des
transports de batir des structures qui rationalisent le recours aux moyens exterieurs
au ministere . Un tel objectif se heurte rapidement, apres quelques amenagements
possibles a I'interieur du cadre reglementaire actuel, aux dispositions du decret de
1982. L'EMA no doit-il pas titre le decideur mais aussi le gouverneur des credits de
transport de defense ? II serait ainsi dote des moyens de sa politique et ses
attributions seraient elargies par la remise en cause de ce decret . II pourrait alors
exercer la plenitude de ses attributions . Une telle question doit assurement titre
posee car, merne si elle deborde le cadre de I'etude ( 1'externalisation ) . Elle aura
des consequences directes sur I'architecture de la politique renovee des transports
a 1'echelle du Ministere de la Defense . Cette reflexion sera d'ailleurs plus que jamais
necessaire compte tenu du resserrement des forces armees et des budgets
consentis a la defense.

Les solutions proposees seront declinees en partant de la plus souple vers la plus
central isatrice.

2.3.1 . VERS UN BUDGET INTERARMEES DES TRANSPORTS ?

Cette proposition consiste a positionner le systeme de centralisation de la
conception au niveau de I'EMA, puis de le doter de 1'ensemble des moyens
financiers afferents, en creant un budget interarmees des transports . Pour ne pas
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' alourdir inutilement son fonctionnement, des delegations dans 1'execution, apres
decision de I'EIVIA, seraient amenagees a I'image de la situation actuelle . En outre,
des delegations permanentes pour I'organique, la preparation et le soutien des
forces des differentes armees seraient aussi definies.
Neanmoins la r nise sur pled d'un tel budget suppose en prealable l 'identification du
potentiel de transport militaire disponible dans 1'ensemble des armees ainsi que la
determination de tous les couts des differents transports grace a une comptabilite
analytique normalisee entre les differentes armees par la cellule devaluation des
transports de defense.

2.3.1 .1. Les avantages de « l'interarmisation » du budget.

' Sur le plan de la conception, ce budget unique des transports de defense
offrirait une lecture synthetique de la fonction au sein du ministbre . II permettrait a
I'EMA d'avoir une vision d'ensemble des couts, et d'etre en mesure de pouvoir

' realiser des economies a I'echelle des armees en les identifiant clairement . II serait
ainsi reellement possible de parler de choix lucide grace a cette vision d'ensemble a
I'echelle du Ministbre de la Defense.

Sur le plan de la conduite, it permettrait enfin a I'EMA de financer directement
les transports qu'il ordonne dans le cadre, par exemple, des exercises interarmees,
en se rapprochant ainsi du principe "qui commande paie".

2.3.1.2. Les inconvenients de « l'interarmisation » du budget.

Un tel systeme retirerait assurement une large part d'autonomie aux
differentes armees . Cependant, une solution amenagee pourrait titre envisagee
avec la constitution dans ce budget unique d'un systeme de repartition par armee
pour les besoins organiques . II serait ainsi creee une sorte de delegation
permanente a la disposition des chefs d'etat-major d'armee . De maniere plus
generale, une telle solution pourrait se voir reprocher une trop grande complexite
administrative et comptable, voire une grande lourdeur, pour sa mise au point et son
fonctionnement au quotidien.

2.3 .2 . VERS U14E CENTRALE INTERARMEES UNIQUE DES TRANSPORTS.

II s'agit d'une version plus centralisatrice avec le regroupement de tous les moyens
de transport des armees sous le meme controle d'une centrale interarmees unique
des transports, pour la conception et la conduite des transports interarmees et
organiques.

2.3.2.1. Avantages d'une centrale interarmees des transports.

Elle pourrait generer une meilleure synergie des moyens des differentes
armees, en particulier en favorisant la rationalisation des pares de vehicules

' utilitaires sans vocation operationnelle . Ce systeme permettrait egalement une
meilleure lisibilite comptable de ces depenses . Enfin, dans la perspective de la
definition d'un concept strict d'externalisation, it pourrait aussi titre a I'origine
d'economies engendrees par 1'existence d'un systeme unique de passation des
contrats pour les transports a realiser par des entreprises civiles .
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2.3.2.2. Inconvenients d'une centrale interarmees des transports.

Ce syste,me se caracterise par son aspect novateur, voire revolutionnaire, qui
explique la complexite de sa construction . En outre, it devra bien prendre en compte
les capacites de transport operationnel de chaque armee Wes a leur mission que
celles-ci devraient conserver, meme si leur optimisation au quotidien pourrait titre
conduite par cette agence en respectant les contraintes d'entrainement et
d'instruction des differentes armees . Enfin, it est probable que les moyens affectes
en permanence a cette agence devront titre limites aux vehicules de transport
utilitaires et banalises, et uniquement pouvoir activer les autres lorsque ceux-ci ne
seront pas utilises par des exercices ou pour 1'entrainement des differentes armees
d'origine.

2.3.3. UNE AGENCE CIVILE DES TRANSPORTS DE DEFENSE.

Cette solution, dans la droite ligne de la problematique de cette etude,
s'appuie pour optimiser le recours aux moyens exterieurs au ministere sur le modele
britannique de 1'externalisation de ces transports . Elie semble surtout pouvoir titre
retenue pour les transports organiques des differentes armees, ne mettant pas en
cause des moyens utilises fors de ('engagement de ces armees . Elie implique une
autonomie financiere et une obligation de rentabilite de cette agence.

2.3.3.1. Avantages d'une agence civile des transports de defense.

Elie pourrait decharger les armees de la part non operationnelle de leurs
missions de transport . Elie pourrait se voir attribuer des objectifs de rentabilite plus
adaptes a ce genre de structure et fonctionner a 1'extreme limite selon les regles du
droit prive . En marge de ces attributions principales, elle pourrait devenir
accessoirement un des nombreux dispositifs d'accueil pour la reconversion des
cadres et des personnels des armees.

2.3.3.2. Limites d'une agence civile des transports de defense.

La creation d'une telle agence necessitera une delimitation tres precise des
regles de recours et des transports pouvant entrer dans son domaine de
competences . Son utilisation ne semble pouvoir s'appliquer qu'a la logistique du
temps de pai). au quotidien . Le caractere novateur de cette agence civile des
transports de defense sera probablement a I'origine de problemes de construction
administrative et financiere ( statut, personnalite juridique et financiere,
reglementation du travail . . .) . On pourrait envisager de lui conferer le statut d'un
etablissement public industriel et commercial ( EPIC ), celui d'une societe nationale
ou encore d'une societe d'economie mixte, voire d'une societe entierement privee.

2 .3 .4. LE RECOURS AUX ALLIES.

L'expansion souhaitable des prestations croisees entre armees de differents
pays, sans echanges ou contreparties financieres quelconques, semble une solution
interessante a privilegier . Ces collaborations basees sur des protocoles constituent
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un facteur important de cooperation et de developpement de I'interoperabilite des
moyens des differentes armees, comme I'atteste la reussite de 1'experience franco-
allemande clans le domaine du transport aerien . Meme si cette mesure ne possede
pas de caractere novateur, la renovation de la politique generale des transports de
defense devra desormais I'integrer comme une fonction de recours a part entiere,
fonctionnant suivant des normes clairement etablies .
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CONCLUSION.

' Parvenus au terme de cette etude, force est de constater qu'il n'existe pas
aujourd'hui de veritable politique generale des transports au sein du ministbre . Tout
au moins la conduite de la politique actuelle s'avbre-t-elle trbs approximative faute

' de disposer d'une vision globate de la fonction de transport et d'outils de synthbse
pertinents . Dans ces conditions, it n'est actuellement pas possible de determiner ou
de proposer de manibre rationnelle un nouveau concept de recours aux moyens de

'

	

transport exterieurs au ministbre qui soit directement applicable.

A 1'evidence, le contexte actuel de la restructuration profonde des forces et de
' reduction du budget de la defense contraint les armees a entreprendre une reforme

de fond dans ce domaine . Elles ont encore I'opportunite de ('imaginer et de la
structurer avant qu'elle ne leur soit purement et simplement imposee sur la base des
seuls critbres financiers, au detriment des aspects operationnels ou de la souplesse
d'emploi requise.

II serait toutefois illusoire de pretendre initier des a present cette reforme
d'ampleur en ('absence d'un systbme d'information commun, d'une structure de
pilotage et Min controle de gestion permettant une evolution complbtement
maitrisee dans le temps . La demarche proposee se veut dbs fors resolument
progressive et peut s'articuler en deux etapes :

' a court terme, mettre en place les instruments de maitrise des informations et de
connaissance des couts, et rechercher un approfondissement des
rapprochements interarmees aux niveaux central et local;

• a moyen terme, choisir une architecture adaptee et definir une politique generale
precisant en connaissance de cause les objectifs et les moyens a mettre en
oeuvre pour une externalisation lucide des transports.

A cette fin, ('adoption de directives trop vagues fondees sur le seul consensus
entre les parties prenantes risque de ne pas aboutir aux progrbs significatifs
esperes. II parait donc imperatif clue soient definis pour chaque etape un cadre

'

	

d'objectifs et uin echeancier dont le pilotage serait assure au meilleur niveau
interarmees, qui pourrait etre, en toute logique, 1'etat-major des armees.

' II est probable que la realisation d'un tel projet, de nature a remettre en cause
certaines habitudes ou usages pris precedemment par les armees dans un contexte
operationnel et budgetaire different, necessiterait une forte volonte politique .
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