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Résumé 
L’objectif de cette communication est de donner à voir comment la pensée sur la logistique 

d’entreprise émerge en France en 1970/1980. Pour cela, nous avons mis en œuvre une démarche 

historique de type généalogique, s’appuyant sur les documents parus à l’époque et treize 

entretiens réalisés avec les personnes qui l’ont vécu. Notre recherche souligne le rôle 

d’initiateur de François Kolb (1972) à travers son ouvrage publié dans le cadre du CERLIC créé 

par Daniel Dagallier. Elle confirme le rôle majeur de Jacques Colin (1980), qui apparait comme 

le théoricien de la logistique, à travers les travaux menés au sein du CRET créé par Daniel 

L’Huillier, et ceux réalisés en collaboration avec Hervé Mathe et Daniel Tixier (1983). La 

contribution de la communication est de dégager les influences intellectuelles, individuelles et 

institutionnelles qui ont favorisé l’essor de la pensée logistique française. Elle est aussi de 

permettre de mieux comprendre l’essor des disciplines de la gestion en France. 

 
Mots-clés : Histoire, logistique, généalogie, France. 
 

INTRODUCTION 

Si les activités de transport et de stockage que l’on associe à la logistique existent de toute 

éternité, la « pensée » logistique est bien plus récente. Même si le terme de logistique était 

autrefois employé par les militaires à l’antiquité, il va ensuite être oublié pendant des siècles 

(Perjès, 1970), et sous sa forme moderne, c’est seulement au 19e siècle que Jomini (1838) va 

le faire renaitre et consacrer des pages de son Précis de l’art de la guerre à la « logistique ou 

art de mouvoir les armées ». Pour ce qui est des entreprises, il faut attendre encore plus 

longtemps, puisque ce n’est qu’à partir des années 1960 qu’aux États-Unis, des chercheurs 

comme Heskett (1960) ou Smikay et Bowersox (1961) écrivent sur la « business logistics ». En 

ce qui concerne la France, il faudra encore attendre dix ans et les années 1970 pour que le 

premier ouvrage sur la logistique d’entreprise paraisse, signé par François Kolb (1972).  
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De manière générale, l’histoire de la pensée logistique militaire puis celle de l’essor de la 

logistique d’entreprise aux États-Unis sont déjà largement documentées. Outre que plusieurs 

articles ont été publiés sur l’histoire de la logistique d’entreprise aux Etats-Unis (e.g. Southern 

2011 ; Hou et al., 2017), des entretiens ont ainsi été réalisés par James Stock auprès des 

différents pères fondateurs de la discipline aux Etats-Unis : Heskett, Bowersox, Lalonde, etc. 

(Baker et Stock, 2011 ; Tejwani et Stock, 2019). Inversement, à l’exception des travaux de 

Darré (1993), peu de recherches se sont penchées sur la façon dont la pensée sur la logistique 

d’entreprise s’est développée en France. L’objectif de cette communication est ainsi de faire la 

généalogie de la pensée logistique dans le cas Français.  

En termes de période, notre projet porte principalement sur la période d’émergence, dont 

on peut estimer qu’elle débute au début des années 1970 et se termine au milieu des années 

1980. 1972 est en effet la date de la parution en France du premier ouvrage sur le sujet, publié 

par François Kolb, ainsi que de la création de la première association professionnelle dédiée, 

l’ASLOG. En 1980, la première thèse en logistique est par ailleurs soutenue au CRET par 

Jacques Colin, tandis qu’en 1983 paraît l’ouvrage de Tixier, Mathe et Colin qui est le premier 

à être dédié entièrement au management logistique et à avoir un certain retentissement auprès 

des professionnels comme des académiques. A partir du milieu des années 1980, les ouvrages 

et les contributions tendent à se multiplier (e.g. Colin et Fiore, 1986 ; Fiore : 1986 ; Tixier et 

Mathe, 1987 ; Colin et Paché, 1988), et la discipline a incontestablement pris son essor avec la 

création de plusieurs revues professionnelles comme Logistique Magazines. Dans les années 

1990 l’institutionnalisation de la logistique se continuera avec la création en 1994 de la première 

revue académique française, Logistique et Management, celle de l’Association Internationale 

de Recherche en Logistique, qui voit le jour en 1995 et est à l’origine des premières Rencontres 

Internationales de la Recherche en Logistique à Marseille. L’année 2000 verra enfin la 

reconnaissance officielle, avec la création d’une discipline de spécialité « Gestion de Production 

et logistique » au sein du concours d’agrégation de Sciences de gestion.   

S’appuyant sur une démarche historique décrite dans la première section, cette 

communication est ensuite structurée en trois parties dédiées à la production de ce qui apparaît 

a posteriori comme les trois œuvres majeures qui vont voir le jour à l’époque. La seconde 

section s’intéresse ainsi à ce qui conduit François Kolb à être le premier auteur français à publier 

en 1972 un ouvrage sur la logistique. La troisième donne à voir ce qui amène Jacques Colin à 

soutenir au CRET en 1980 la première thèse en management logistique en France. La quatrième 

relate la genèse de l’ouvrage publié en 1983 par Daniel Tixier, Hervé Mathe et Jacques 
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Colin. En conclusion, nous mettons en évidence l’intérêt de notre contribution et en quoi elle 

donne un éclairage intéressant sur la création en France des disciplines des sciences de gestion. 

 

1. MÉTHODOLOGIE : UNE APPROCHE HISTORIQUE D’INSPIRATION 

GÉNÉALOGIQUE 

Cette recherche s’appuie sur une démarche historique. Notre objectif étant de comprendre 

comment est née la pensée sur la logistique d’entreprise en France à partir des années 1970, 

nous avons logiquement mis en œuvre une démarche de type généalogique, d’inspiration 

Foucaldienne. Très clairement, notre but n’était toutefois pas de nous limiter à faire une simple 

histoire des idées, en nous appuyant sur la seule analyse des publications académiques sur la 

logistique, à l’instar de la démarche de Buckley (2016) pour comprendre l’histoire des 

recherches sur l’internationalisation, ou de celle de Zinn (2019) pour le cas du postponement. 

Tout comme l’a récemment fait Thibault Le Texier pour son histoire critique du marketing, 

notre ambition était d’accorder dans notre démarche généalogique une très grande place au 

contexte institutionnel de l’époque. Comme Le Texier l’écrit (2022, p635), « les idées ne se 

déploient pas librement dans l’éther en vertu du génie librement créateur de leurs auteurs : 

elles sont liées à des institutions, des alliances et des conflits entre groupes intellectuels, des 

circuits de financement, des contraintes matérielles, des modes, des projets éditoriaux ou 

encore des entreprises de diffusion et de traduction ». 

Pour mettre en oeuvre une telle démarche, nous avons commencé par collecter l’essentiel 

de ce qui a été publié dans le monde académique francophone entre le début des années 1970 

et le milieu des années 1980. Après avoir recensé une première liste de publications en 

recherchant sur les bases de données (google scholar et EBSCO), nous avons téléchargé 

l’ensemble des documents disponibles en ligne (articles de certaines revues, rapports de 

recherche remis pour le ministère des transports est accessible en ligne, etc.). En complément, 

nous nous sommes procurés les éditions d’époque des principaux livres parus durant cette 

période, en les achetant sur Internet, via divers sites de vente de seconde main (c’est le cas par 

exemple pour l’ouvrage de Kolb). Pour ce qui est des articles et documents qui restaient 

indisponibles, nous avons été les consultés à la bibliothèque de Dauphine et à la Bibliothèque 

Nationale de France, ou nous les sommes procurés via un prêt entre bibliothèque (cas de la 

Thèse d’Hervé Mathe par exemple). Les documents les plus intéressants ont fait l’objet de 

numérisation. Au cours de nos visites à la BNF, nous avons également consulté les archives des 

revues professionnelles de l’époque (Manutention notamment, qui sera renommé dans les 
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années 1980 Logistique Magasine). Enfin, certains auteurs que nous avons interrogés (voir ci-

après) nous ont fournis leurs productions, ce qui a facilité notre collecte (Claude Fiore).  

En complément de ces documents, et afin de pouvoir accéder au contexte institutionnel de 

l’époque, nous avons également décidé rapidement de réaliser des entretiens avec les personnes 

qui ont participé à l’essor de la pensée logistique. En, nous inspirant des entretiens menés par 

James Stock évoqués plus haut, nous avons élaboré un guide d’entretien (voir annexe 1) qui 

comprenait plusieurs thèmes : 1) l’origine et la jeunesse de la personne ; 2) sa découverte de la 

logistique ; 3) les pionniers de la logistique ; 4) les institutions de la logistique ; 5) les 

formations en logistique ; 6) les entreprises et la logistique. Les entretiens, qui ont duré de 45 

minutes à 2 heures et ont systématiquement fait l’objet d’une retranscription, ont été réalisés 

avec treize acteurs de cette époque : Alain Bonnafous, Maurice Bernardet, Jacques Colin, 

Nathalie Fabbe-Costes, Catherine Fournier Claude Fiore, François Kolb, Odile Hanappe, Gilles 

Paché, Claude Paraponaris, Patrice Salini, Michel Savy, Maud Tixier. Parmi les acteurs clefs 

qu’il aurait été bon d’interroger, quatre n’ont pas pu l’être, étant soit décédés (Daniel Tixier, 

Hervé Mathe et Daniel L’huillier) soit trop âgés (Daniel Dagallier). Les entretiens ont été 

systématiquement renvoyés aux personnes interrogées, qui ont pu y apporter des précisions et 

clarifier certains points. Cela était d’autant plus indispensable qu’il leur était demandé de se 

plonger dans une période lointaine (une cinquantaine d’années !), et qu’ils étaient susceptibles 

lors de l’entretien de faire des erreurs de date, ou de ne plus se souvenir de tel ou tel point.  

De manière générale, l’ensemble de la démarche s’est étendue sur plusieurs mois, et a été 

itérative. Telle personne que nous interrogions pouvait attirer l’attention sur un document dont 

nous n’avions pas connaissance, que nous allions ensuite récolter, ou suggérer le nom d’une 

personne qu’il serait intéressant que nous interrogions, que nous avons ensuite interrogée, etc. 

Sur le plan logique, même si nous avions bien entendu en tant que chercheur en logistique issu 

du CRET-LOG des idées de départ sur les auteurs et institutions ayant joué un rôle dans l’essor 

de la discipline, notre démarche a été très largement inductive. Notre approche a ainsi consisté 

à lire l’ensemble du matériel, et à essayer de dégager de ce vaste contenu une compréhension 

des grandes étapes de la genèse en France de la pensée logistique. Dans, cet esprit, nous avons 

fini par formaliser un schéma, présenté ci-dessous Figure 1. Celui-ci est structuré autour des 

trois oeuvres majeures sur le plan intellectuel qui selon notre analyse vont paraître au tournant 

des années 1970 en matière de management logistique en France. Il donne à voir les principaux 

facteurs tant intellectuels qu’institutionnels qui ont conduit à la production de ces trois œuvres, 

et à laquelle les trois sections suivantes de la communication sont consacrées. Pour chacune des 

sections, des documents d’archives sont mobilisés afin d’étayer notre propos, ainsi 
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naturellement que des verbatims extraits de nos entretiens. Dans ce cadre, les personnes sont 

citées en utilisant leurs initiales : FK pour François Kolb, JC pour Jacques Colin, etc. 

 

Figure 1 : La naissance de la pensée logistique en France 

 

2. DE LA CRÉATION DU CERLIC À L’OUVRAGE FONDATEUR DE FRANÇOIS 
KOLB 

En vue de comprendre l’émergence de la pensée logistique en France, le premier fil à dénouer 

est incontestablement celui qui conduit à la parution en 1972 du premier ouvrage en langue 

française sur la logistique d’entreprise : le livre de François Kolb, La logistique. 

Approvisionnement – Production – Distribution. Mais pour comprendre ce qui va conduire 

Kolb à publier ce livre, c’est d’un autre personnage qu’il faut partir : Daniel Dagallier 

2.1. Daniel Dagallier : l’entrepreneur institutionnel de la logistique 

Personnage méconnu et relativement oublié du monde académique de la logistique, Daniel 

Dagallier va pourtant jouer un rôle fondamental dans la promotion et l’institutionnalisation de 

la logistique dans le monde professionnel. C’est essentiellement à son initiative que sera créée 

en 1972 l’ASLOG, dont il sera comme le montre le document 1 ci-dessous le premier secrétaire 

général. Il sera également à cette époque l’un des artisans de la création des premières 

formations « transport et logistique » qui se développeront alors dans deux IUT au début des 

années 1970 (à Villetaneuse et à Aix-en-provence), avant plus tard d’essaimer en France. C’est 

également lui qui en 1982 aura l’idée d’organiser les premières SITL (Darré, 1993). 
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Document 1 : Courrier de création de l’ASLOG (source : archives France Supply chain). 

A la fin des années 1960, Dagallier n’en est pas encore là et n’est alors que le directeur 

général de l’IFTIM, l’Institut de Formation aux Techniques d’Implantation et de Manutention. 

L’institut a été créée en 1961 pour faire face à l’essor des techniques qui se développent alors 

dans les entrepôts et promouvoir la formation professionnelle en la matière. Sa création fait 

suite à des missions de productivité (Kuisel, 1988) qui avaient été initiées au sortir de la guerre 

mondiale notamment par Jean Fourastié, en vue de combler le retard français par rapport aux 

Etats-Unis, et avaient conduit à la mise en place de l’Association Française pour 

l’Accroissement de la Productivité (AFAP). Dans le cadre de l’AFAP, la manutention avait peu 

à peu été identifiée comme un point clef, au vu des changements qui interviennent alors à cette 

époque avec l’émergence d’engins nouveaux et d’une tendance forte à la mécanisation. A la fin 

des années 1960, dans le cadre de ces fonctions à l’IFTIM, Dagallier a été faire « un voyage 

d’études aux États-Unis », où il « accompagnait des groupes d’industriels pour visiter des 

installations de manutention et d’entreposages automatisés et d’usines automatisées » (FK). 

Ainsi que l’écrit Darré, (1993, p32), « la légende (que dément l’intéressé) veut que Daniel 

Dagallier ait pris connaissance de la logistique » lors de ce voyage « en assistant, presque par 
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hasard, à une conférence organisée par le National Council of Physical Distribution 

Management ». 

2.2. La création du CERLIC en 1969 

Revenu convaincu qu’il se passe quelque chose autour de la logistique aux Etats-Unis, que c’est 

alors « le truc dans le vent » (FK), Dagallier décide alors de créer un nouveau cabinet d’Etudes 

et de recherche. Celle-ci sera à notre connaissance la première institution mentionnant le nom 

de Logistique : le Cabinet d’Etudes et de Recherche en Logistique Industrielle et Commerciale 

(CERLIC). A cette fin, il se rapproche de l’Association pour le développement de la Formation 

professionnelle dans les Transports (AFT). Comme son nom l’indique, cet organisme créé en 

1957 à l’initiative de l’Union des Transporteurs Français joue pour la question des transports le 

même rôle que l’IFTIM pour la question de la manutention. Comme l’exprime François Kolb, 

Dagallier a en effet compris que ce qui se jouait avec l’essor de la logistique, c’était la nécessité 

d’avoir une vision intégrée de ces activités : « c’est lui qui me dit : voilà, l’idée de logistique, 

c’est transport plus manutention, plus stockage » (FK). 

Cherchant à recruter quelqu’un pour faire démarrer ce cabinet, c’est alors que Dagallier 

croise la route de François Kolb, qui est justement à la recherche d’un emploi. Diplômé en 1967 

de l’Ecole des Ponts, François Kolb qui croit alors « dur comme fer à l’optimisation 

économique » (FK), ce qui l’a d’ailleurs poussé en parallèle des ponts à faire des études 

d’économie, et à obtenir un DEA de mathématiques appliquées à l’économie, est en effet en 

partance de BP, pour qui il a travaillé un an et demi. La filiale française au sein de laquelle il 

travaille va être fermée, et refusant pour des raisons personnelles la proposition qui lui est faite 

d’aller à Londres (« Ma femme est une Méridionale, une Marseillaise, elle m’a dit : « Écoutes, 

tu y vas tout seul. » Je suis resté en France » (FK)), il est à la recherche d’un nouveau poste. 

 Au cours de la discussion, Dagallier lui explique ce qu’est la logistique, mot qu’il 

découvre : « Il me dit : « Voilà, il s’agit d’entreposage, de transport, de manutention ». Et le 

mot « intégré » a dû être prononcé à cette occasion, de cette discussion » (FK). Et c’est ainsi 

que François Kolb devient le premier employé du CERLIC : « J’y rentre en octobre, que je ne 

dise pas de bêtise, 69 » (FK). Il commence à réaliser des missions « sur les transports de 

marchandises, notamment sur le développement des conteneurs », avec « des études sur les 

voies navigables, sur le transport fluvial » (FK). Surtout, il travaille pour des entreprises comme 

Kodak, Rivoire et Carret, Casino, autour de la réorganisation des réseaux d’entrepôts : « Rivoire 

et Carret la question c’était, on a, je ne sais plus combien, 32 dépôts, il y en a manifestement 

trop, aidez-nous à réorganiser tout ça. Et on est passé, je crois, de 32 à 16 » (FK). 
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Durant ces missions, Kolb va affronter la réalité des entreprises, de ses structures et de ses 

jeux de pouvoir, ce qui va contribuer à remettre en cause sa croyance dans l’optimum 

économique et l’idéal d’optimisation mathématique auquel il a été formé. Dans l’étude sur 

Kodak, celui-ci découvre par exemple que « le dépôt de Nice, il ne fallait surtout pas y toucher. 

Pourquoi ? Parce que le président avait l’habitude, il devait avoir une résidence secondaire ou 

il aimait bien aller là-bas, et il se faisait payer ses frais de déplacement, j’imagine, sous prétexte 

d’aller visiter l’entrepôt, le dépôt. Il faisait le tour des dépôts, mais il y en avait un où il devait 

aller 16 fois plus que tous les 16 autres réunis. Ça, c’était Kodak » (FK). Ce faisant, Kolb voit 

bien « que l’optimisation mathématique, elle butait nettement sur les considérations politico-

internes aux entreprises. Ça m’a, je crois, pas mal influencé » (FK).  

2.3. La rédaction du premier ouvrage de Logistique 

Pour faire connaître le CERLIC, Dagallier lui dit qu’il faut qu’ils fassent « des séminaires de 

formation à la logistique » ((FK). C’est ainsi qu’il se met à créer différents supports 

(polycopiés, transparents), et que peu à peu naît l’idée de prolonger ce travail de formation et 

de communication en écrivant un ouvrage. D’autant que François Kolb a déjà publié en 1969 

un ouvrage sur les méthodes de planification et de prévision (Kolb et Brijatoff, 1969), car dans 

le cadre de ses missions pour BP, il avait « fait une étude sur la planification dans les 

entreprises européennes » (FK). L’étude avait été publiée « parce que son chef de service était 

copain avec le président de l’entreprise moderne d’édition ». En vue de l’aider, Dagallier lui 

donne alors le livre de Magee (1967) qu’il a rapporté des Etats-Unis et lui dit : « Si ça peut vous 

être utile, j’ai ramené ce bouquin-là des États-Unis » (FK). Ce dernier ouvrage ne sera 

cependant pas selon Kolb une influence fondamentale, beaucoup moins par exemple que le 

livre sur la systémique de Mélèse (1968), qui sont tous les deux cités dans l’ouvrage de Kolb. 

 Paru en 1972, l’ouvrage comprend trois parties et avec le recul apparaît comme un 

composite qui traduit la confrontation entre la formation à l’optimisation mathématique de Kolb 

et la réalité managériale des entreprises auxquelles il a été confronté dans le cadre de ses 

missions au CERLIC. La première partie, d’une quarantaine de pages, traite de « la place et 

rôle de la logistique dans l’entreprise ». Elle est la plus intéressante et novatrice, au sens où 

elle pose les bases du management logistique à la française. Les deuxième et troisième partie 

sont beaucoup plus techniques et traitent de « l’organisation du système logistique » ainsi que 

de « la régulation des flux de matières et de produits ». Dans ces parties, il s’agit de manière 

plus classique de présenter les outils et techniques, notamment issus de la recherche 

opérationnelle, qui peuvent être utiles pour résoudre certaines questions logistiques : 

dimensionner et localiser les unités de production ; prévoir la demande ; gérer les stocks, etc. 
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Document 2 : Conception du système logistique (Kolb, 1972, p28). 

 

2.4. Les premières bases de la logistique d’entreprise 

Si la réflexion sur les outils et techniques est moins novatrice dans le paysage de l’époque qui 

voit l’explosion de la recherche opérationnelle, la première partie de l’ouvrage apparaît d’une 

grande modernité, encore aujourd’hui. Comme le dit Jacques Colin : « de mémoire, il n’y a pas 

de meilleur texte en langue française. Il n’y a pas à tortiller, on retombe toujours sur le texte 

de Kolb et ses 20 pages, mais 20 pages bien faites et intelligentes, et très annonciatrices parce 

que quand vous prenez vraiment son schéma, vous le mettez à l’envers, vous trouvez ma 

proposition de régulation du système par son aval » (JC). Dans un premier chapitre, Kolb décrit 

ainsi « le système logistique de l’entreprise », et en propose une représentation qui n’a 

absolument rien à envier aux modélisations actuelles en termes de supply chain (Document 2).  

Celui-ci souligne par ailleurs dès l’origine le rôle clef de l’information dans le pilotage 

logistique. Ainsi, par « analogie » avec le schéma précédent, « sur lequel on peut voir les 

produits s’écouler des fournisseurs jusqu’aux clients et subir en cours de route des opérations 

de transformation, on peut construire un schéma mettant en évidence le flux des informations 
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remontant des clients aux fournisseurs » (p32). Ce schéma (document 3) traduit le fait que 

comme il le mentionne Kolb a été sensibilisé à la systémique par les travaux de Mélèse, ce qui 

le conduit d’ailleurs dans son ouvrage à revendiquer explicitement l’héritage des 

« cybernéticiens » (p22). Il préfigure ainsi l’idée qu’en logistique c’est l’aval qui pilote. 

 

Document 3 : Flux d’informations à travers le système logistique (Kolb, 1972, p32). 

 

Dans cette première partie, Kolb décrit les « rapports entre la logistique et les autres fonctions 

de l’entreprise ». Il souligne que la logistique est en interaction avec les autres fonctions, et en 

particulier avec le marketing, la production et l’approvisionnement, ainsi qu’avec « le service 

chargé du traitement de l’information ». Il annonce là encore clairement l’idée que la logistique 

est une fonction d’interface, ce qui le conduit à discuter de la « place de la logistique dans la 

structure de l’entreprise », qu’il convient de bien penser si l’on veut « éviter d’une part des 

conflits générateurs de perte d’efficacité, d’autre part une juxtaposition de sous-optimisations 

se traduisant par un gonflement de postes de frais déjà fort importants » (p41). Il évoque dans 

ce cadre qu’une intégration complète pourrait « à la limite être constitué par une direction 

unique, coiffant un service fonctionnel chargé de l’organisation générale du système logistique 

(moyens, méthodes), de la planification et de la programmation, et trois directions 

opérationnelles spécialisées : approvisionnement, production et distribution physique ».  De ce 

fait puisqu’il « s’agit de diriger et de coordonner des techniques différentes », François Kolb 

note que le « directeur logistique ne peut être l’homme d’une seule d’entre elles, mais au 

contraire doit être un généraliste à qui les techniques (celles de la logistique, comme celles des 

autres domaines de la gestion) ne sont pas étrangères » (p47).  

A travers cet ouvrage François Kolb pose incontestablement les fondations de la logistique 

d’entreprise. Étonnement, à l’exception d’une étude qu’il réalisera dans le milieu des années 

1980 en partenariat avec l’ASLOG pour aller « à la recherche de l’optimum logistique » et qui 

ne sera jamais publiée, il s’agira là de sa seule contribution scientifique au sujet. Au milieu des 
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années 1970, celui-ci va en effet être débauché du CERLIC et partir s’occuper du centre de 

distribution que crée alors Hachette à Maurepas. Il va gravir les échelons de l’entreprise pour 

accéder au comité de direction, avant en 1981, à l’arrivée de Matra de quitter l’entreprise. Cela 

le poussera alors à revenir vers le monde académique, et à être embauché à l’ESCP ou il va 

ensuite faire toute sa carrière. Mais la logistique n’existant pas dans l’institution, il va alors se 

tourner vers d’autres thématiques sur lesquelles il écrira plusieurs livres : la qualité, la conduite 

du changement, etc. Et laissera à d’autres que lui le soin d’institutionnaliser la logistique...  

 

3. DE LA CRÉATION DU CRET À LA PREMIÈRE THÈSE RÉALISÉE PAR 

JACQUES COLIN 

 

Et notamment à l’équipe de recherche qui va se créer peu à peu au début des années 1980 au 

CRET, à la suite de la figure de Jacques Colin, qui va être le premier à soutenir une thèse sur le 

domaine de la logistique en France, en 1980 : Stratégies logistiques : analyse et évaluation des 

pratiques observées en France. Et comme précédemment pour le cas de François Kolb, pour 

comprendre ce qui va conduire à la réalisation de cette thèse puis à la constitution de l’équipe 

du CRET (Claude Fiore, Gilles Paché, Nathalie Fabbe-Costes, Claude Paraponaris), il nous faut 

nous tourner vers un autre personnage : le second Daniel de l’histoire, Daniel Lhuillier. 

 

3.1. Daniel L’Huillier : créateur du CRET et soutien des premiers IUT 

Transport et Logistique  

 

Ce dernier, que nous n’avons hélas pas pu interroger, est l’auteur d’une thèse en économie 

soutenue à Aix-Marseille en 1960 sur le coût de transport. Elle constitue la base d’un ouvrage 

qu’il publiera sur la même question en 1965, et qui va contribuer à le faire reconnaître dans le 

paysage alors relativement peu important des économistes s’intéressant à ce sujet. C’est dans 

ce cadre qu’il crée alors en 1973 au sein de l’Université d’Aix-Marseille II le Centre de 

Recherche en Économie des Transports (CRET), au moment peu ou prou ou émerge à Lyon un 

autre centre de recherche sur le sujet, le Laboratoire d’Économie des Transports (LET). Comme 

l’explique Alain Bonnafous, premier directeur du LET dans les années 1970, très tôt une 

division du travail va intervenir entre ces deux jeunes équipes qui sont les premières à 

l’université à se dédier à l’étude des transports : « il y avait une sorte de division du travail du 

temps du CRET et du LET si vous voulez. C'est-à-dire qu'on considérait que tout ce qui était à 

priori maritime, portuaire, etc., c'était au CRET de se pencher là-dessus » (AB). Même si les 
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choses ne sont pas aussi tranchées, tandis que le LET se focalise avant tout sur la question du 

transport de voyageurs, le CRET va quant à lui porter une vision centrée sur les marchandises. 

Sur le plan institutionnel, cette époque va également être marquée par la création des 

premières formations intitulées « Transport et Logistique » au sein des IUT, en 1973. Ainsi que 

le remarque Jacques Colin, en introduisant « le terme logistique dans l’intitulé d’un 

département d’IUT en 73 », l’université « était en avance sur son temps », puisque « presque 

personne ne savait ce que pouvait signifier logistique en général et à fortiori dans l’entreprise » 

(JC). En pratique, les deux premiers IUT sont localisés pour l’un à Villetaneuse, pour l’autre à 

Aix-en-Provence. Pour ce qui est de l’IUT d’Aix, sa présence tient clairement à l’influence de 

Daniel L’Huillier, tandis que pour ce qui est de Villetaneuse, il tient comme évoqué 

précédemment à l’influence de l’IFTIM, par le biais de Daniel Dagallier, ainsi que de Micheline 

Cousture. Patrice Salini la décrit comme la « papesse de la logistique en région parisienne (…) 

en termes de formation », et c’est elle qui va à sa connaissance, rédiger « les premiers 

programmes des IUT des transports logistiques en France » (PS). Selon lui, « Dagallier, 

Cousture, L'Huillier et quelques autres » vont alors « réussir leur coup », et convaincre « le 

ministère des Transports et le ministère de la Formation professionnelle et le ministère de 

l'Éducation » (PS). Dans ce cadre, on peut ici noter que plus que Daniel L’Huillier, qui était 

alors en « économie des transports », et qui « ne savait strictement pas ce que voulait dire 

logistique » (JC), c’est plus probablement l’influence de Dagallier et du CERLIC qui semble 

avoir été décisive dans l’inclusion du vocable logistique au sein de la formation. 

 

3.2. Le développement du programme ATP Socio-Economie des Transports 

 

Quoi qu’il en soit, à partir de 1973, sur le même site à Aix-en-Provence s’installe à la fois une 

équipe de recherche pilotée par Daniel L’Huillier, ainsi qu’un nouveau département d’IUT 

intitulé transport et logistique qui propose les premiers programmes universitaires de formation 

à la logistique. Pour développer et faire fonctionner le CRET, L’Huillier recrute alors des jeunes 

chercheurs, comme Pierrick Teurnier, Bernard David, Maurice Netter, Michel Quercy. Ceux-

ci travaillent essentiellement sur les liens qui existent entre transport de marchandises et 

territoire, ainsi que sur les aspects économiques du transport de marchandises. Dans un contexte 

où il y a alors très peu de postes universitaires, le financement du recrutement de ces chercheurs 

passe principalement comme le décrit Gilles Paché par la réalisation « d’études transport 

marchandises » (GP). Pour la plupart, ces études sont financées par un programme du Ministère 
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des Transports, créé en 1972 et piloté par Odile Hanappe, qui va jouer un rôle clef dans l’essor 

de la logistique : l’Action Thématique Programmée (ATP) socio-économie des transports. 

Alors que se développe un peu partout au sein de l’État à partir des années 1960 les premières 

politiques d’économie appliquée aux décisions publiques, et notamment la fameuse logique de 

Rationalisation des Choix Budgétaires, un service a été créé au début des années 1960 dans ce 

qui est alors le Ministère des Travaux Publics et des Transports (Mazoyer, 2013) : le service 

des Affaires Économiques et Internationales (SAEI). En 1967, par un arrêté interministériel du 

20 septembre 1967, une « mission de la recherche » commune aux deux ministères de 

l'Équipement et des Transports est créée sous la responsabilité du SAEI, avec pour but de 

« proposer les mesures propres à assurer le développement et l'orientation des recherches ». 

En 1972, cette mission va alors lancer le programme ATP socio-économie des transports, car 

elle, « prend conscience du fait que le transport, c'est très important, que ça se transforme et 

qu’il y a un manque de compétences théoriques de ce côté-là » (MS).  

Le programme est piloté par Odile Hanappe, et va peu à peu se structurer autour de trois 

ateliers, dont l’un est dédié aux marchandises. Alors que comme le souligne Patrice Salini, il 

n’y avait alors pas « beaucoup d'intellectuels qui s'intéressent au transport », l’ATP va alors 

très logiquement financer des études réalisées par le CERLIC, par le LET et bien sûr le CRET, 

bref tous « ces organismes-là qui étaient dans le paysage » (PS). D’autant que selon Michel 

Savy, la manière dont la petite équipe de l’ATP va piloter le dispositif, c’est en ayant « une 

démarche stratégique consistant à financer pas seulement des études ou des recherches, mais 

la constitution d'une compétence d'équipe. Délibérément, ils misent sur un temps de gens et sur 

un temps de noyau de laboratoire ou d'équipe pour les étoffer et pour construire un paysage 

structuré de compétences » (MS). Daniel L’Huillier, qui est selon Odile Hannappe « un type 

fantastique » et l’auteur « d’une thèse remarquable », est celui qui représente le CRET au sein 

du programme, ce qui permet aux chercheurs qu’il recrute d’être financés. 

 

3.3. L’arrivée de Jacques Colin au sein du CRET et de l’IUT d’Aix 

 

C’est dans ce contexte qu’au milieu des années 1970, apparaît le personnage de Jacques Colin. 

Issu d’une famille de militaires, celui-ci éprouve quelques difficultés après son baccalauréat à 

choisir son orientation professionnelle. Il entre à l’ESC Bordeaux en 1966, en sort diplômé en 

1969, mais « frustré d’un manque de recul par rapport aux grands évènements ». Plutôt que 

d’entrer réellement sur le marché travail il décide de poursuivre des études à l’IEP d’Aix, ce 

qui lui donne des connaissances en « culture générale au bon sens du terme », mais il en ressort 
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là encore « frustré », notamment par l’absence de théorie et de fondamentaux susceptibles de 

permettre d’aller « au fond des choses ». Cela le conduit alors à réaliser durant son service 

militaire en 1971-1972 une maîtrise en sociologie, mais lassé des « affrontements théoriques » 

et des guerres de « chapelle », il ne donnera pas suite non plus sur ce plan. Au cours de cette 

période, il doit bien sûr gagner sa vie en parallèle de ces études, et travaille à temps partiel dans 

l’enseignement « dans des collèges techniques, puis à la bibliothèque à Sciences Po puis des 

cours dans une école privée et enfin un contrat de recherche en sociologie » (JC). Alors qu’est 

créé l’IUT « Transport et Logistique » à Aix, et que l’essentiel des cours est donné à des 

vacataires, il va voir « si l’IUT avait besoin de quelqu’un pour enseigner la gestion, 

l’organisation, la comptabilité », sachant qu’il avait les « diplômes qu’il fallait ». Il est recruté 

pour faire cours, et alors qu’il avait commencé « une thèse en sociologie » qu’il va ensuite 

abandonner, il s’inscrit en 1974 au DEA d’économie du CRET, et devient « assistant ».  

Dans un contexte où les besoins d’enseignement sont importants, ce qui vite l’intéresse c’est 

moins la partie transport que celle « logistique » qui émerge. Ce qui déclenche cet intérêt est 

selon lui des rencontres avec des intervenants professionnels qui viennent à l’IUT, et 

notamment avec deux personnes. D’un côté « Michel Josse, responsable logistique de Rivoire 

et Carret à Marseille (…) qui avait développé chez Rivoire et Carret une démarche logistique 

qui avait 15 ans d’avance sur les autres entreprises » ; de l’autre Maurice Bouchet, fondateur 

de la « flèche cavaillonaise », une entreprise de transport routier qui avait alors « greffé autour 

d’une offre de base de transport une offre de prestation complémentaire en amont ou en aval 

de l’opération de transport, ce qui pour moi correspondait à la logistique opérationnelle et aux 

besoins exprimés par une entreprise industrielle comme Rivoire et Carret ». Le sujet de la 

logistique lui semble d’autant plus intéressant à défricher qu’à l’époque, pour faire sa thèse, « il 

n’y avait pas vraiment de la littérature à part Kolb », d’autant qu’il ne « déchiffrait pas trop 

bien l’anglais ». Celui-ci ne découvrira ainsi les travaux anglo-saxons menés par Heskett qu’à 

travers son article traduit en français en 1978 dans la revue Harvard L’expansion. Même si cela 

est bien moins conscient, cet intérêt s’explique enfin peut-être aussi par une tradition familiale, 

et notamment le fait qu’il avait été dans son enfance « fasciné par ces récits que son père lui 

faisait de la dimension matérielle de l’armée américaine » (JC) durant la seconde guerre 

mondiale. 

Comme il l’explique, il n’est alors pas réellement poussé par Daniel L’Huillier sur ce sujet 

de la logistique sur lequel ce dernier ne connaissait pas grand-chose. D’autant que L’Huillier 

selon lui « laissait la bride sur le cou à ses thésards : ceux qui n’avançaient pas coulaient tous 

seuls, ceux qui avançaient, avançaient tous seuls ». Néanmoins, celui-ci va s’avérer un soutien 
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réellement décisif. Outre, qu’il avait « une puissance intellectuelle, des intuitions » (JC), il 

« encourageait et poussait les gens » (JC), et était quelqu’un « de bienveillant, extrêmement 

bienveillant » (CF). De surcroît, il avait un « entregent important » (JC), et c’est lui qui va 

suggérer à Jacques Colin de faire une « demande de financement » auprès de la mission ATP et 

lui permettre matériellement de mener ses recherches sur le sujet. Outre l’Huillier, Jacques 

Colin sera également soutenu par Jacques-Maurice Lengrand « qui était le directeur de l'IUT 

qui était non pas un véritable chercheur, mais quelqu'un qui véritablement ouvrait des portes, 

qui nous permettait d'accéder à des tas de choses » (CF), et qui sera très « précieux » (JC). 

 

3.4. La rédaction du rapport remis à l’ATP transport en 1980 par Colin 

 

Après avoir soutenu sous la direction de L’Huillier un mémoire de DEA d’une cinquantaine de 

pages intitulé « Réflexions sur l’introduction d’une stratégie logistique dans l’entreprise », 

Jacques Colin dépose sa demande de financement auprès de l’ATP et le jeune responsable de 

l’atelier marchandises, Philippe Larrédo un chargé d’étude « qui avait fait HEC prend le pari 

de financer ce travail de recherche » (JC). Alors qu’il n’y a pas encore beaucoup d’entreprises 

qui ont pris le tournant de la logistique, le pari que fait Jacques Colin est d’étudier celles qui 

sont en train de le prendre. Pour cela, il s’appuie alors « sur l’ASLOG, en adhérant à l’ASLOG », 

qui à l’époque « était un bouillon de culture » et regroupait « des gens qui cherchaient une 

reconnaissance dans l’entreprise ». Outre le cas de Rivoire et Carret qui l’influencera 

fortement, la vingtaine d’entreprises qu’il ira voir incluent Monoprix, Bahlsen, Thomson CSF, 

Mars, etc. Et c’est de l’observation des pratiques de ces entreprises situées un peu partout en 

France qu’il visite grâce au financement de l’ATP, ainsi que des entretiens qu’il aura à cette 

occasion avec les responsables logistiques de ces entreprises (ou ceux qui peuvent être 

assimilées comme tel), qu’il va écrire le rapport qu’il remettra à l’ATP en avril 1980, sous la 

direction de Jacques-Maurice Lengrand. Et c’est enfin de ce rapport qu’il tirera ensuite la thèse 

de doctorat en économie des transports qu’il soutiendra en 1980 sous la direction de L’Huillier. 

Comme le montre la lecture de ce rapport, sur le plan intellectuel, la principale influence 

décisive et qui transparaît très clairement est celle de la cybernétique et de Wiener, ainsi plus 

largement que la systémique. « Bon. Alors, pourquoi WIENER ? Eh bien c’est le troisième 

principe de la thermodynamique qui m’a influencé, c’est-à-dire l’interaction entre un système 

et son environnement. Je faisais l’hypothèse que quand on mettait en place une solution 

logistique, avec le temps, elle se désagrégeait, elle perdait en efficacité, etc., il y a une perte 

d’information et on allait rapidement se retrouver à un état neutre. Et que pour combattre ça, 
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il fallait insuffler toujours de l’information pour rétablir la situation, voire l’améliorer. Et c’est 

ce troisième principe qui m’a donné l’idée que ce qui était essentiel en logistique, c’est le flux 

d’informations qui va qualifier le flux de marchandises, et ce n’est pas le flux de marchandises. 

Donc là, je me dégage complètement du transport. Ce qui m’intéresse, c’est la régulation. Et 

donc, ensuite, c’est ce qui va très vite avec ça, c’est la systémique. Pour moi, un logisticien, 

c’est quelqu’un qui est confronté à la désagrégation de ces organisations, qui s'érodent de 

l’intérieur, de l’extérieur, enfin elles se décomposent, et qu’il faut réinjecter toujours et toujours 

de l’information pour conserver ou améliorer la performance du flux physique résultant des 

opérations de régulation qu’on entreprend » (JC). 

 

Document 4 : Les deux réseaux interactifs (Colin, 1980, p102). 

C’est cette influence qui conduit Jacques Colin à approfondir très nettement les intuitions de 

Kolb, comme l’illustre parfaitement le schéma ci-dessous, en tout point exemplaire de la 

manière dont il appréhende une chaîne logistique comme composée d’éléments en interactions 

reliés d’un côté par un flux physique et de l’autre par un flux d’information. D’autant que 

comme ne le montre pas cette capture d’écran, il écrit sur la page précédente que le schéma doit 

se lire « de droite à gauche » et théorise donc ici clairement l’idée du pilotage par l’aval. On 

peut au passage noter que le paysage intellectuel qui entoure Jacques Colin joue ici sans doute 

un rôle important, au sens où il est très sensible à ces nouvelles approches. La cybernétique est 

comme évoquée plus haut explicitement revendiquée par Kolb dans son ouvrage. Par ailleurs, 

ainsi que le souligne Claude Fiore, « L'Huillier était quand même relativement proche aussi de 
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la théorie du système, il était très proche, très attentif à ce type de chose ». Enfin, on peut aussi 

évoquer le fait que c’est à Aix-Marseille 2 qu’émerge à cette époque la figure de Jean-Louis Le 

Moigne, qui va être en France l’un des principaux théoriciens sur le sujet. 

 

 

Document 5 : Processus de diffusion de la logistique (Colin, 1980, p27). 

S’il est impossible ici de résumer ce rapport de plus de 200 pages consacrées exclusivement 

à la logistique d’entreprise, et qui comprend de multiples schémas et tableaux précurseurs, un 

autre point sur lequel Colin se montre indéniablement en avance est l’essor de la prestation de 

service logistique. Une idée force qui lui vient notamment du cas de la Flèche Cavaillonaise est 

qu’il est important d’effectuer une forme de renversement intellectuel par rapport aux approches 

existantes du transport. Précisément, le pari de Colin est de dire qu’il faut partir « de la demande 

de transport et pas de l’offre de transport. En renversant si vous voulez la tradition où 

l’économie des transports était une économie de l’offre » (JC). Et lorsque l’on fait ce pari, cela 

le conduit comme le montre le schéma ci-dessous (Document 5), à défendre l’hypothèse que 

les transporteurs pour répondre à la nouvelle demande logistique de leurs clients vont à l’avenir 

enrichir leur offre et se positionner comme prestataires de services logistiques. 

 



 

18 
 

4. LE PREMIER OUVRAGE DE MANAGEMENT LOGISTIQUE ET LA 

RÉUSSITE DU CRET1 

 

S’il pose les bases théoriques du management logistique, et si son rôle à moyen terme va être 

considérable, ce rapport de Jacques Colin et la thèse qu’il en tire ne connaissent au départ qu’un 

écho limité. Dans les faits, c’est principalement une autre publication qui va faire connaître plus 

largement le management logistique auprès des professionnels et des autres chercheurs en 

management : l’ouvrage de Daniel Tixier, Hervé Mathe et Jacques Colin, qui paraît chez Dunod 

en 1983 et s’intitule La logistique au service de l’entreprise. Et pour comprendre ce qui conduit 

ces trois auteurs à écrire ce livre, c’est vers Daniel Tixier qu’il faut maintenant se tourner. 

 

4.1. Les voyages de Daniel Tixier aux Etats-Unis et sa rencontre avec Germane 

et Heskett 

 

Comme nous le raconte sa femme, Maud, Daniel Tixier va très tôt marquer un intérêt fort pour 

les Etats-Unis. Celui-ci « fait une année de bac de fin de secondaire, dans une famille 

américaine à Détroit au Michigan » (MT). Revenu en France il intègre l’ESSEC, et choisit pour 

sa troisième année, après un stage en marketing chez Procter et Gamble, de repartir aux Etats-

Unis, pour faire sa dernière année d’étude, à Harvard. A cette époque, en vue de développer le 

corps professoral français dans les universités et les écoles de commerce, la FNEGE met en 

place un programme en vue d’envoyer aux Etats-Unis de jeunes enseignants. Alors qu’il est 

déjà à Harvard, Daniel Tixier profite alors du financement du programme FNEGE, pour y rester 

un an de plus. Cela lui permet dès cette époque de sympathiser avec le professeur Gayton 

Germane, l’un des spécialistes américains du management des transports, puis avec James 

Heskett, avec qui il va peu à peu se lier d’amitié, Heskett dont le « mentor » est justement… 

Gayton Germane. Comme le relate Chanut et al. (2016), Germane était dans les années 1950 

responsable du programme « transportation management » à Stanford, et alors qu’il cherchait 

quelqu’un pour rédiger des cas, il embauche Heskett, qu’il invitera ensuite à poursuivre sa thèse. 

Celle-ci, intitulée Industrial Logistics : a basic movement system, sera soutenue en 1960, et 

constituera la première thèse en management logistique.  

Même s’il les côtoie, il est au début des années 1970 moins intéressé par la logistique que 

par des questions de marketing industriel, auxquelles il a été formé à l’ESSEC, et auxquelles il 

                                                           
1 Un certain nombre de documents restent à collecter pour assoir cette troisième partie, qui est encore à améliorer et préciser, et cela d’autant 
plus que deux des personnages clefs, Daniel Tixier et Hervé Mathe, étant décédés, ils n’ont évidemment pas pu être interrogés.  
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a été confronté durant ses expériences professionnelles. C’est ainsi qu’après ses deux ans passés 

à Harvard, il part travailler à HEC Montréal, pour enseigner le marketing. Fort de cette 

expérience, au bout de deux ans, il est alors contacté par l’ESSEC qui est en 1973 en passe de 

déménager « de l’institut catholique jusqu’à Cergy-Pontoise », et qui cherche quelqu’un « pour 

créer le département Marketing » (MT). A l’époque, « il n’y avait que des vacataires ». Dans 

les faits lui est alors confiée la responsabilité de créer « un corps professoral permanent » (MT), 

en vue de développer au sein de l’ESSEC la recherche dans le domaine. La tâche va être 

fortement consommatrice de temps, et le conduira notamment à mettre sur pied la première 

chaire au sein des écoles de commerce, et expliquera qu’il ne soutiendra jamais de thèse. 

Au bout de quelques années, comme tous ses collègues de l’ESSEC, il bénéficie d’un congé 

sabbatique, et repart aux Etats-Unis avec sa femme et ses enfants, d’abord à Stanford en 1977 

ou il retrouve Germane, et ensuite à Harvard en 1978 ou il retrouve Heskett. C’est à cette 

période qu’il prend réellement conscience, en constatant l’important essor des enseignements 

en logistique dans les différentes business schools américaines, que quelque chose est en train 

de se passer à ce sujet et qui mérite toute son attention. Son attention est d’autant plus retenue 

par la logistique que Daniel Tixier s’intéresse comme évoqué à des questions de marketing 

industriel, et que la connexion avec les enjeux logistiques est ici bien plus évidente à faire pour 

lui que pour un marketer s’intéressant aux consommateurs. Mais cet intérêt tient clairement 

aussi au caractère de Tixier, que Jacques Colin décrit comme « extrêmement empathique, 

extrêmement mobile, extrêmement curieux », et dont sa femme dit qu’il « s’intéressait à tout », 

et « n’était pas du genre à rester dans un seul domaine toute sa vie » (MT).  

 

4.2. Le développement d’un pôle logistique à l’ESSEC et l’arrivée d’Hervé 

Mathe 

 

À son retour en France, il se met alors à publier plusieurs articles sur la logistique. Sa production 

est marquée d’une part par un fort intérêt pour la pédagogie. Dans les cahiers pédagogiques 

édités alors par la Fnege, il publie ainsi d’abord en 1979 un article qui décrit l’enseignement de 

la logistique en amérique du nord. Puis en 1981, un cahier spécial qui fait suite à un colloque 

organisé à l’ESSEC est publié sur le sujet, qui regroupe plusieurs articles, et dans lequel il 

recense ce qui est fait en France. Sa contribution est co-écrite avec Hervé Mathe, jeune 

enseignant que Daniel Tixier vient de recruter comme chargé d’enseignement pour l’aider à 

développer des cours de logistique à l’ESSEC. Hervé Mathe, qui quelques années plus tard 

deviendra professeur permanent à l’ESSEC, a soutenu à l’IEP de Paris en 1979 un mémoire de 
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DEA intitulé Valet d’armes et moyens logistique du système militaire français, et travaille alors 

dans un cabinet de conseil, le Groupe Brossard Consultant. Quelque part entre 1981 et 1983 il 

quittera d’ailleurs ce cabinet pour prendre la direction du… CERLIC le cabinet créé par 

Dagallier qui était comme on s’en souvient autrefois dirigé par François Kolb ! 

 Outre de développer la pédagogie et de créer avec Hervé Mathe à l’ESSEC des cours de 

logistique, Tixier publie d’autre part des courts articles plus théoriques, dans lesquels il 

documente l’émergence de la logistique sur le plan institutionnel aux Etats-Unis, et en propose 

des définitions. Celles-ci sont tirés majoritairement de la littérature américaine, et sont soit le 

fait d’auteurs (Heskett, Ballou), soit d’institutions comme le National Council of Physical 

Distribution ou la Society OF Logistics Engineers (SOLE). L’un des articles est publié dans la 

Revue de l’entreprise et l’autre plus long dans la Revue française de gestion. Au sein de ce 

dernier article, Tixier met notamment l’accent sur le fait qu’à terme, la logistique va être selon 

lui bouleversé par les mutations technologiques dans le domaine informatique.  

Alors que peu de chercheurs en gestion s’intéressent à la logistique, il est alors inévitable 

que ceux-ci se rencontrent. C’est ce qui va arriver au début des années 1980, dans le cadre de 

l’ASLOG, ou Hervé Mathe va rencontrer Jacques Colin : « Et un jour, j’ai rencontré par hasard 

à l’ASLOG Hervé Mathe qui disait : « Il est dommage qu’on ne fasse pas de recherche en 

logistique en France. » Il était juste derrière moi, je me suis tourné vers lui en disant : « Si, on 

en fait un petit peu à Aix. » Et c’est à partir de là qu’on a sympathisé ensemble » (JC). Cette 

rencontre conduira quelques temps plus tard Jacques Colin à être « recruté pendant trois ans à 

temps partiel à mi-temps à l’ESSEC, sous l’influence évidemment du groupe Hervé Mathe et 

Daniel Tixier qui était très présent à l’ESSEC et qui avait un certain poids académique », ce 

qui lui « donne les moyens de voyager pas mal et de profiter des interventions à l’ESSEC pour 

aussi aller rencontrer des gens pour la recherche, etc. » (JC). Cela conduit surtout les trois 

auteurs à décider d’écrire un ouvrage ensemble, qui fera de l’avis de nombreuses personnes que 

nous avons interrogé date : « Tixier, Mathe Colin, 83, ça, c'était la bible » (NFC) ; en « français 

c'est le bouquin Tixier, Mathe et Colin, ça c'est le texte fondateur » (CF). 

 

4.3. Un ouvrage assemblant trois parties écrit par les auteurs et préfacé par 

Heskett 

 

L’ouvrage est co-écrit par les trois auteurs qui prennent chacun en charge plus spécifiquement 

une des parties. La première, la plus courte, est consacrée à la « place de la logistique dans le 

management » et est écrite par Daniel Tixier. Elle défend l’idée dans un premier chapitre que 
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la logistique est un concept de management, en donne une définition dans un second chapitre 

et s’interroge enfin dans un troisième sur la place de la logistique au sein du management. La 

seconde aborde les « politiques et les organisations logistiques » et est rédigée par Hervé 

Mathe. C’est la partie la plus opérationnelle de l’ouvrage, et elle s’appuie notamment sur les 

« expériences de terrain acquises dans le cadre d’intervention de conseil ». La troisième traite 

enfin des « enjeux de la logistique pour l’entreprise et son environnement », et est écrite par 

Jacques Colin. Comme Tixier et Mathe qui reprennent pour partie des éléments qu’ils ont déjà 

publié, Colin reprend plusieurs des éléments qui étaient présents dans sa thèse. Après avoir 

traité dans un chapitre les enjeux de la logistique pour la compétitivité d’une entreprise, il 

souligne dans un chapitre qu’elle est un puissant facteur de mutation pour le secteur des 

transports, avant dans un dernier chapitre d’adopter une perspective plus macroscopique. 

Le livre est préfacé par James Heskett, qui dans un e-mail nous a raconté comment à travers 

les liens d’amitié qu’il avait noué avec Tixier puis Mathe, il avait été amené à accepter de la 

signer : “Daniel and I first met through a common mentor and teacher, Prof. Gayton Germane 

of Stanford, where Daniel studied if I recall correctly.  I believe it was in the early 1970s.  I 

had assumed a position teaching logistics at Harvard Business School after moving from the 

faculty of The Ohio State University.  It wasn't until several years later, after Daniel had joined 

the ESSEC faculty, that we began exchanging ideas and working together.  Herve' studied 

logistics under Tixier's guidance and later joined the ESSEC faculty as well.  During several 

executive teaching stints in Europe, mainly Switzerland, in the 1970s, the three of us spent time 

with each other whenever possible. Herve' later became a full-time member of the faculty of the 

University of Lausanne. Over time, our relationship deepened to the point where I was joining 

first Daniel, then Herve' in teaching executive programs in logistics at various locations around 

Paris under the sponsorship of ESSEC. I remember distinctly that during one of these programs, 

I was informed that my father had passed away in the U.S.; Daniel and Herve' helped me catch 

the first plane back from Paris. It was during this time, the 1980s, that I invited Daniel to Boston 

to give a presentation to the marketing faculty of the Harvard Business School. Over the years, 

my wife and I spent times with Daniel's and Herve's families, both in Paris and Aix-en Provence. 

We came to agree on so many things related to logistics that they may have invited me to co-

author the book you mention with them.  It seemed natural and easy to provide a forward for 

their book”. 
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4.4. L’institutionnalisation du CRET comme centre de la logistique française 

 

Même s’il reste encore beaucoup à faire, avec cet ouvrage, les fondements du management 

logistique sont désormais posés. Il s’agit désormais de continuer à approfondir la voie ouverte, 

tâche qui dans les faits va être majoritairement réalisée sous l’impulsion de Jacques Colin et du 

CRET. L’équipe de l’ESSEC, qui aurait pu jouer un rôle institutionnel fort dans la promotion 

du management logistique, ne va dans les faits pas jouer sur le long terme un rôle structurant. 

Tandis que Daniel Tixier se pense d’abord comme un professeur de Marketing, Hervé Mathe 

va bien chercher à impulser dans les années 1980 une dynamique institutionnelle de son côté. 

Il va ainsi créer un centre de recherche, Eurolog, ainsi qu’une revue L’entreprise Logistique. 

Las, ces deux institutions ne perdureront pas longtemps dans le paysage et s’arrêteront 

rapidement de fonctionner. Dans les années 1990, Hervé Mathe s’éloignera quelque peu de la 

logistique, pour travailler de plus en plus sur la question des services. Néanmoins, Tixier et 

Mathe feront ensemble paraître en 1987 un remarquable Que sais-je sur la Logistique qui sera 

avec leurs articles et l’ouvrage signé avec Colin leur principale publication sur le sujet. 

Tandis que Kolb ne va pas non plus jouer ce rôle pour les raisons que nous avons évoquées 

plus haut, celui qui va réussir à institutionnaliser la logistique dans le paysage du management 

est clairement Jacques Colin. Cela tient d’une part à sa force conviction, qui va lui permettre 

peu à peu de constituer au CRET une équipe de recherche. Cela sera d’abord Claude Fiore, qui 

après sa thèse a « découvert la logistique à travers Jacques Colin », et les « rapports de 

recherche qu'il faisait pour le ministère des Transports : c'étaient ça les textes, les premiers 

textes, il n'y en avait pas d'autres » (CF). S’installe ainsi entre les deux une collaboration qui 

conduira à la rédaction de plusieurs ouvrages signés par Fiore (1986) et par Colin et Fiore 

(1986), et qui abordent à la fois la question des liens entre logistique et production, et celle de 

la conteneurisation. Cela sera ensuite Gilles Paché, qui invité à une conférence par Claude Fiore 

rencontre Colin, puis séduit, fait le DEA du CRET, soutient sa thèse, et avec qui il écrira en 

1987 l’ouvrage La logistique de distribution. L’avenir du Marketing. Cela sera enfin Nathalie 

Fabbe-Costes, que Colin réussira à attirer au CRET après avoir fait une conférence au Ponts où 

elle était étudiante, où c’est la première fois qu’elle « entendait le nom logistique ». Au cours 

de celle-ci Colin « se présente et commence à nous prendre à l'envers, comme il savait bien le 

faire, en nous disant : « Vous n'avez rien compris, les ingé, là vous fabriquez des 

infrastructures. Ce n’est pas les infrastructures qui sont intéressantes, ce qui est intéressant 

c'est ce qui circule dessus » (NFC). Elle soutiendra en 1989 sa thèse sous sa direction. 
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Cela tient d’autre part à l’environnement institutionnel favorable qui est le sien. Comme il 

est le premier à avoir défendu la logistique à l’université, il apparaît aux yeux des financeurs 

comme le porte-parole légitime de la discipline : « c'est dans le cadre des financements qui sont 

donnés au CRET, qu'au sein du CRET émerge à travers notamment Colin, l'idée qu'il faut non 

seulement penser transport, mais penser logistique. Et c'est par ce biais-là que ce message est 

porté, ce n'est pas, il y a quelqu'un au ministère dans le truc qui dit regardez, je ne sais pas moi 

tel chercheur aux États-Unis a vu la logistique » (PS). Ou comme le dit de manière imagée 

Odile Hanappe : « C’était un polar qui était en train de découvrir une planète, ou l’Afrique, il 

est devant un tas d’or ou un filon d’or alors il fonce dans tous les sens et on le finance pour 

qu’il s’imbibe des nouvelles pratiques en émergence » (OH). Cette légitimité lui permet ainsi 

d’accéder facilement au début des années 1980 à des contrats de financement, ce qui est d’autant 

plus important pour attirer d’autres chercheurs sur le sujet de la logistique, qu’à l’époque, il n’y 

avait que très peu de postes à l’université. Par ailleurs, alors qu’il n’a jamais été dans la culture 

de Daniel L’Huillier d’être très directif, celui-ci va partir quelques années en Amérique du sud. 

L’Huillier « n’étant pas très présent, il faut dire ce qui est, en tant que directeur de labo » 

(NFC) cela va laisser entre guillemets le champ libre à Jacques Colin pour développer l’axe 

logistique au sein du CRET. Lorsqu’il prendra sa retraite au début des années 1990, c’est alors 

logiquement que Jacques Colin prendra la direction du CRET, le renommera CRET-LOG. 

 

CONCLUSION 

 

Dans cette communication, nous avons donné à voir comment la pensée sur le management 

logistique avait émergé en France dans les années 1970 et 1980. Alors que de nombreuses autres 

disciplines des sciences de gestion ont fait l’objet de travaux historiques approfondis (voir par 

exemples les deux ouvrages qui font l’histoire du Marketing écrits par Franck Cochoy puis celui 

publié plus récemment par Thibault Le Texier), la contribution de notre papier est d’éclairer 

cette question de la constitution des disciplines de gestion à partir du cas très peu exploré 

jusqu’à présent de la logistique. Comme le montrent les éléments présentés ici, et que nous 

avons résumés au sein de la Figure 1, trois enseignements peuvent être tirés du cas logistique.  

Le premier est l’existence d’une légère avance de phase des entreprises sur les académiques. 

La pensée sur la logistique émerge ainsi d’abord dans le milieu professionnel, et se traduit par 

la création des premières institutions intégrant le nom logistique que sont le CERLIC, ou 

l’ASLOG. Ce n’est ainsi que quelques années après que la pensée logistique se développe sur 

le plan académique et se traduit par des enseignements à l’IUT, puis en école de commerce, des 
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recherches menées sur le sujet et des institutions académiques. Alors que la pensée logistique 

émerge et n’est perceptible que dans quelques entreprises en pointe sur le sujet, ce qui permet 

à Kolb, à Colin, à Tixier et Mathe d’être pionniers et innovants théoriquement, c’est justement 

le fait qu’ils sont alors en contact avec ces entreprises, de par leur position institutionnelle (au 

sein du CERLIC, du CRET et de l’IUT Transport et Logistique, de l’ESSEC). Bref, on le 

constate encore, l’innovation n’est pas le fait d’acteurs en chambre !   

Le second aspect important est que lorsqu’on prend du recul sur cette histoire et que l’on 

analyse les caractéristiques des acteurs présents, il apparaît de manière indéniable que tous font 

preuve d’une capacité à penser au-delà du cadre et du système dans laquelle ils agissent. C’est 

Dagallier qui pense que l’IFTIM doit aller au-delà de son périmètre et s’allier avec l’AFT pour 

développer la logistique à travers le CERLIC et l’ASLOG. C’est Colin qui veut repenser la 

manière dont on analyse le transport par l’offre et qui transformera le CRET en CRET-LOG. 

C’est Tixier qui alors qu’il est professeur de marketing s’intéresse à la logistique. On peut 

d’ailleurs noter que le parcours de tous les acteurs de cette histoire se caractérise par une grande 

ouverture d’esprit et une curiosité intellectuelle qui justement leur permet d’innover.  

Le troisième aspect important est l’existence d’une influence nord-américaine qui est à la 

fois certaine, et malgré tout peu importante. Si l’idée logistique est ramenée par Dagallier des 

Etats-Unis, si Kolb a lu Magee, si Heskett influence Colin et co-signe l’ouvrage de 1983, la 

pensée logistique française se développe aussi de manière autonome, sur la base de l’étude des 

entreprises présentes en France. Dans les faits, l’influence américaine tient de fait plutôt à ce 

que c’est là qu’émerge la pensée sur la cybernétique et sur la systémique, qui apparaît comme 

étant le cadre théorique majeur ayant aidé Kolb puis Colin à théoriser la logistique. 

Si notre communication constitue à notre connaissance le premier travail historique sur la 

genèse de la pensée logistique, elle n’en souffre pas moins de plusieurs limites. D’une part, la 

recherche est encore en cours, et un certain nombre de documents doivent être collectés, et 

d’acteurs interrogés, afin d’approfondir certains points qui sont présentés ici. Par ailleurs, un 

certain nombre d’acteurs clefs de cette époque n’ont hélas pas pu être interrogés, n’étant plus 

en vie (Daniel Tixier, Hervé Mathe). Enfin, les personnes interrogées se sont exprimées sur une 

période lointaine, avec le risque qu’ils réalisent des rationalisations ex post. 
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Annexe : Guide d’entretien 
 

Histoire de la pensée logistique française 
 
 
Origine et jeunesse 
Lieu de naissance ? Lieu de vie ? Situation familiale ? Frères et sœurs ? Professions des 
parents ? Passions à l’enfance et l’adolescence (sport, musique, etc.) ? Quand avez-vous passé 
le baccalauréat ? Choix des études ? Pourquoi ce choix ? Vous avez fait le service militaire ? 
Qu’avez-vous fait au sein de l’armée ? 
 
Découverte de la logistique 
Comment avez-vous découvert la logistique ? Comment la définissiez-vous à l’époque ? Avec 
qui avez-vous fait votre thèse ? Au sein de quel laboratoire ? Dans quelle discipline s’inscrit 
votre thèse ? Sur quel sujet ? Quels sont les premiers textes que vous avez publié alors ?  
 
Les pionniers de la logistique 
Qui sont selon vous les pionniers de la logistique en France (L’huillier, Kolb, Colin, Tixier, 
Mathe, Dagaillier) ? Quelle place a tenu la pensée américaine (Bowersox, Heskett, etc.) ? Quel 
américain vous a le plus influencé ? Quelle théorie vous a influencé (systémique ?) Quels textes 
français ou américains vous ont particulièrement influencé ? 
 
Les institutions de la logistique 
Quels étaient les centres de recherches à travailler sur la logistique (CRET, CERLIC, 
EUROLOG) ? Quelles étaient les revues professionnelles (l’entreprise logistique ? Logistiques 
magasines ? Revue Française de Logistique ?) Quelles institutions professionnelles ont joué un 
rôle dans la promotion de la logistique (ASLOG, IFTIM, SOLE, AFT, fondation pour la 
logistique, ASIT) ?  
 
Les formations en logistique 
Quels étaient les premiers lieux de formation à la logistique ? Quel rôle ont joué la création des 
IUT GLT en 1973 ? Comment a émergé la licence GOL ? Quelles universités se sont mises à 
former les premières à la logistique ? Quelles écoles de commerce se sont emparées la première 
de la logistique (ESSEC ?) 
 
Les entreprises et la logistique 
Aviez-vous des contacts avec des entreprises et/ou des prestataires à l’époque ? Est-ce que vous 
avez mené à bien des missions de conseil ? Quelles étaient les entreprises qui étaient en pointe 
à l’époque ? Est-ce que la logistique avait un écho important à cette époque ? 
 

 


