DOSSIER WILLY BETZ (source FNTR)

Haut du formulaire

Qui est Willi Betz ? 
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1945 : création de l'entreprise allemande par M. Willi Betz. 
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Début des années 50 : l'entreprise se lance dans le transport international, alors que cette activité était réservée en ce temps, à quelques pionniers. 
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Au cours des années 60 : l'entreprise commence à exploiter un créneau à la fois difficile, risqué et rémunérateur, celui des transports routiers vers l'Est et le Sud-Est de l'Europe, puis le Proche et le Moyen-Orient. 
[image: image4.png]


En 1969 : elle entame une longue période de collaboration avec la SOMAT, entreprise d'Etat bulgare, collaboration qui aboutit, en 1994 puis en 96, lors de sa privatisation, à la prise de contrôle par Willi Betz. 
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A partir des années 96-97 : les véhicules jaunes et bleus et blancs et bleus, dont un grand nombre sont immatriculés dans les pays de l'ex-bloc de l'Est, sont apparus avec une fréquence croissante sur les autoroutes françaises. 
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Un véritable transporteur routier 
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Avec quelque 8.000 moteurs, dont 2.800 acquis en 1998, 5 à 7.000 remorques et semi-remorques, 4 navires Ro-Ro fluviaux et 4 Ro-Ro maritimes, pour un nombre de salariés probablement supérieur à 8.000 et quelques 80.000 m² d'entrepôts pour un chiffre d'affaire consolidé d'environ 5 milliards de francs français, Willi Betz est aujourd'hui parmi les entreprises de transport routier de marchandises les plus importantes d'Europe. 
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Mais contrairement à la plupart des entreprises de transport international, Willi Betz est resté un transporteur et non un organisateur de transport, un transporteur routier de marchandises et non un prestataire de services logistiques pour qui le déplacement physique – le transport – des marchandises est une activité annexe, généralement et en grande partie sous traitée à des tractionnaires. 
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Willi Betz, depuis sa création a toujours été, et reste encore aujourd'hui un transporteur routier mais à une échelle que l'on n'avait pas encore pu observer à ce jour. Pour maîtriser et faire fonctionner une telle structure, des moyens technologiques et une organisation remarquablement évolués et rigoureux ont été mis en œuvre.
Bas du formulaire

Haut du formulaire

Comment est organisé Willi Betz ? 
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Une structure financière cohérente avec sa stratégie et ses ambitions 

Le groupe Willi Betz est entièrement contrôlé par le fondateur – Willi Betz - et son fils – Thomas Betz -. Ce dernier en assure aujourd'hui la direction opérationnelle. 
Les implantations sous forme de filiales, succursales et agences couvrent l'ensemble du territoire continental européen . 
La structure financière recouvre une structure économique fondée sur trois piliers : 
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L'Allemagne pour le cœur financier et le centre d'exploitation au sens transport du terme, du groupe, 
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La filière bulgare, et dans une moindre mesure, des autres pays de l'Est, pour fournir l'essentiel des moyens humains et matériels pour la production. 
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L'Europe de l'Ouest comme marché et principaux débouchés commerciaux pour l'énorme organisation et les formidables moyens mis en œuvre par le groupe. 
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Un dispositif et une organisation complexes 

Le dispositif de fonctionnement du groupe Willi Betz repose sur 3 principes appliqués à grande échelle : 
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Une centralisation maximale du dispositif d'exploitation servie par un système de localisation et de communication par satellite avec les véhicules. 
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Un recours systématique et optimal à la main d'œuvre la moins chère possible, dans le respect le plus strict de la réglementation transport des pays de circulation et sociale des pays d'embauche des chauffeurs. 
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Un positionnement commercial en cohérence avec les caractéristiques et les capacités de production des prestations vendues par le groupe. 
L'Europe comme marché unique 

Le principe de la centralisation du dispositif d'exploitation repose sur l'hypothèse de travail retenue par le groupe Willi Betz, suivant laquelle le continent européen, dont la C.E., constitue un seul et unique marché indépendamment des frontières, des cultures et pratiques sociales, économiques et réglementaires. 
C'est ainsi que, contrairement à la pratique courante des grands groupes de transport qui s'implantent de façon autonome dans les différents pays d'Europe, par le biais de rachats d'entreprises nationales notamment, Willi Betz a créé dans chacun des pays, des agences et des filiales ex nihilo. La fonction de ces filiales est de commercialiser les services transport du groupe d'une part, et de servir de relais technico-administratifs, d'autre part. 
L'exploitation du système de transport est, quant à elle, assurée par une organisation centrale située à Reutlingen près de Stuttgart, siège du groupe. 
Cette exploitation centralisée prend en charge les demandes des clients, demandes adressées aux responsables des différentes filiales commerciales nationales et répercutées par le biais de transmissions électroniques informatisées, à l'exploitation située, elle, à Reutlingen. Celle-ci organise alors le planning, affectant le couple véhicule/chauffeur en fonction des disponibilités et des besoins du client. 
Une fois que l'opération demandée par le client a été organisée par les exploitants, les instructions sont transmises au(x) chauffeur(s), la quasi totalité des véhicules étant dotés du système de localisation et de communication Euteltrac en Europe occidentale et Inmarsat en Europe orientale. L'exécution et la bonne fin de l'opération sont ainsi suivies jusqu'à sa conclusion et soldée lors du règlement de la prestation par le client à la filiale qui avait pris la commande. 
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Le recours à des chauffeurs rémunérés dans les pays de l'Est 

Implanté sur l'ensemble du territoire continental, Willi Betz dispose depuis 1994, d'une filiale en Bulgarie, la SOMAT. Lors de sa prise de contrôle, le groupe s'est engagé à sauvegarder l'emploi des 4 000 chauffeurs salariés par l'ex entreprise d'Etat. 
Après l'application d'un programme de formation, probablement financé par la C.E., ces effectifs étaient prêts à travailler au salaire pratiqué dans leur pays d'origine, au service d'un groupe dont l'activité et la vocation sont internationaux et continentaux. 
A raison d'un salaire moyen de l'ordre de 4.500 FF par mois, pour une durée de travail dont la seule véritable limite est celle qu'imposent les temps de conduite, auquel s'ajoute 1.500 FF par semaine en frais de déplacements, ces derniers permettant à la fois de vivre décemment lors de leur parcours de 2 à 6 semaines et d'économiser une partie substantielle de ces indemnités, les chauffeurs bulgares salariés par Willi Betz / SOMAT sont plutôt mieux lotis que la plupart de leurs confrères des pays de l'Est.
	DES AVANTAGES CONCURRENTIELS MAJEURS*

	Conducteur bulgare                           conducteur français 

Salaire+ charges+ frais de déplacement 

11 500 francs                                    25 000 francs 

*Compte non tenu de l'écart de productivité en termes de temps de travail entre bulgare et français   

Willi Betz dispose de chauffeurs dont le coût de revient est plus de 2 fois inférieur à celui des chauffeurs employés en Europe occidentale, français en particulier, et ce pour des durées de travail considérablement plus importantes. 


  Par ailleurs, pratiquant depuis longtemps le transport international, le groupe s'est attaché au respect de la réglementation des transports routiers, notamment celle des temps de conduite... 
Contrôlés par un système informatique central, localisés par satellite à tout instant, seuls ou en équipage selon les besoins et les circonstances les chauffeurs salariés par les filiales des pays de l'Est constituent la très grande majorité des effectifs (65 à 75%) du groupe. Ils constituent l'une des composantes, gérés indépendamment des autres, d'un ensemble constitué du moteur et de la remorque ou semi-remorque, dont la combinaison permet d'optimiser les prix de revient dans le respect d'une réglementation transport qui n'avait pas prévu un tel dispositif.
Bas du formulaire

Haut du formulaire

Une stratégie commerciale singulière dans le paysage européen 

  Une flotte de près de 8.000 véhicules circulant en permanence sur l'ensemble du territoire continental européen, suivie et pilotée de façon permanente par une organisation centrale capable, à tout instant, de recombiner les moyens et l'exécution des opérations, constitue un dispositif de transport global à même de satisfaire des besoins globaux de transport. Souplesse et réactivité, couverture territoriale globale et qualité des prestations avec des prix de revient particulièrement compétitifs, Willi Betz dispose d'arguments commerciaux que peu de transporteurs en Europe peuvent avancer. 
La plupart des grands groupes industriels et commerciaux qui ont des stratégies européennes et globales, y sont sensibles et constituent un potentiel de développement considérable pour le groupe.
Bas du formulaire

Le système WB est-il légal ou illégal ?. 
  Willi Betz est 

[image: image19.png]


un transporteur routier qui déplace des marchandises au moyens de camions et non un prestataire logistique comme le sont devenus, avec le développement, la plupart des grandes entreprises internationales de transport ; 
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a fait du continent européen, au delà des frontières économiques, administratives et culturelles, son marché " intérieur " qu'elle s'emploie à conquérir ; 
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a mis en place une organisation centralisée et flexible correspondant à sa vision globale et continentale du marché et permettant de réaliser des prestations à des coûts dérogatoires ; 
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s'est servie des technologies les plus modernes et les plus évoluées en matière de communication et de gestion informatique pour asseoir et faire fonctionner son organisation ; 
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a su profiter des évolutions politico-économiques du continent européen survenues au cours de la dernière décennie (chute du Mur et construction européenne) pour acquérir la dimension nécessaire à sa stratégie ; 
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exploite les lacunes d'une réglementation européenne hétérogène et en mutation mais en décalage par rapport aux évolutions économiques, technologiques, politiques et sociales. 
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se met ainsi hors du système de contrôle auquel sont soumises toutes les entreprises européennes, françaises en particulier, tant sur le plan de la réglementation des transports routiers que celui des pratiques économiques et sociales. 
	Alors , légal ou illégal ?
Les entreprises demandent une réponse politique claire

	Ce système s'appuie à l'évidence sur un projet élaboré et sur un savoir faire, sur une délocalisation sophistiquée et intégrale des moyens de prestations, ainsi que sur une situation de mise en non contrôle à l'échelle intégrale de l'Europe. 
Dès lors une question très simple se pose : aujourd'hui, ce système est-il légal ou non en France et en Europe ? 
La réponse qui sera apportée à ces questions politiques engage le modèle, la démarche, la construction européenne dans son ensemble. 
Pour la FNTR , il est souhaitable . 
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d'avoir le courage de prendre position officiellement et publiquement sur ce système d'organisation. 
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d'organiser un cordon sanitaire pour éviter la contagion en mettant en place des règles qui régissent des conditions de concurrence équilibrées. 
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de mettre en place une sorte d'Interpol du contrôle. [image: image29.png]


de rationaliser la délivrance des titres et des documents administratifs nécessaires à la réalisation des transports concernés.


