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PRESENTATION

Le domalne des transports de marchandises a été,
pendant les derniéres années en France, un bon exemple du
mouvement simultané des réalltés soclo-économiques et du
regard que leur portent les chercheurs.

Au fur et & mesure qu’évolualent les conditlions
économiques de leur exerclce, avec la passage d‘une
situation globale de crolssance de la demande de transport
et- de pleine utlillsatlon de 1/offre & une situation de
stagnatlon de la demande et de sur-capaclté de 1’offre,
}’émergence de préoccupations qualitatives dites de quallté
de service prenant le pas sur les problémes d’ajustement
quantitatif, la recherche sur les transports de marchandlses
a, en effet, changé de point de vue. A une appréhension
sectorielle, o0 Importalent surtout 1la production du
transport et la mise & disposition des Infrastructures
éclalrée par le calcul économique, a succédé une approche
plus attentlve & 1‘utlllsatlon productive du transport, &
son Incorporation dans un processus plus vaste de production
et de clrculation. L’étude de 1la marchandise est venue
compléter celle du transport.

Sur cette base, 1’étude des transports s’est aussi
falte plus attentive aux conditions concrétes de Ileur
production, sous 1‘’angle technique, économique, social, de
son adéquation et de ses spécificités par rapport & d/autres
actlvités productives, selon une goclo-économie originale.
La place et le role des divers acteurs parties prenantes aux
chatnes de transport ont été plus systématiquement
fdentlflés: chargeurs et transporteurs princlpalement, dans
leurs rapports directs et Indirects.

Dans cette perspective, les auxlllalres de transport

ont pourtant été relativement négligés. OQOue leur
dénomination elle-méme ait falt croire qu’lis ne Jjouaient
qu‘un role mineur, ou que 1la compréhension de leurs
fonctions passat d‘’abord par celle des Intervenants de-
premler rang que sont les chargeurs et les transporteurs
directs., Quol qu’il en solt, le temps est venu de leur
consacrer une recherche propre, quand leur rdle se renforce
avec la complexlfication des chalnes et qu’lils sont le plus
actlvement concernés par les développements en cours, en
particuller 1/échéance de 1992 de créatlon d’un marché
européen Intégré.



INTRODUCTION

N.B.: Les numéros entre parenthéses renvolent aux notes
falsant suite & ce texte.

1. Développer 1a recherche sur les auxilliaices de
iransport.

Le texte d’appel d‘offres du Comité Technologle,
\ auquel répond la
présente recherche esquissalt déja, sous la catégorie de
1’*Intermédjation* dans les transports, une problématlque
originale et féconde. Nous en avons retenu que plutot que de
renvoyer & une conception strictement économique du marché
des transports faisant peu de place aux auxilialires de
transport (pergus alternativement comme des émanatlons des
chargeurs ou des transporteurs, de l‘offre ou de 1la
demande), les orlentations proposées mettalent en valeur les
aspects soclio-économiques, |’Importance des rapports de
force, des contralntes technliques et organlsationnelles, du
positionnement sur les circults de circulation et de
traltement de 1/Information.

- Une activité mal connue.

Le développement de cette approche paratt d’autant plus
nécessalre que le domalne d’activité des auxillalres de
transport est mal connu, conformément & la conception
restrictive de leur actlvité qul prévaut couramment: Ile
bllan bibllographique cli-aprés témoigne, malgré de
précleuses exceptions, de la pauyvreté globale de ]a
documentation exlstante sur ces agents, et de |‘ampleur des
lacunes A& combler.

Dans 1/esprit du public, les activités d’auxiliaires de
transport sont non seulement mal connues, mals encore mal
pergues: l1s font partle du monde du transport, et en cela
pacrtagent une réputation qul n‘est pas toujours enviable
(fraudes, débroullles), avec le défaut supplémentaire de ne
pas toulours particlper aux actlvités d’exécutlon physique



du transport, ce qul leur vaut une Image de parasites...
Image négative que falt slenne une part non négligeable de
leurs partenalres économiques.

De plus, les modalltés d’intervention des auxlilialres
de transport dans la circulation des blens sont peu claires,
auss] blen pour les particullers (qul pergoivent mal, par
exemple, le degré de responsablilité d’un déménageur) que
pour les entreprises, qul sont loln d’etre toujours au
courant d‘une distinctlion fondamentale comme celle entre
mandatalres et commissionnaires de transport.

Les publlicationg et les recherches en économie font

également peu de cas des auxlllialres, qul sont totalement
absents, ou quantité négllgeable, face aux acteurs qul
détfennent apparemment 1”Inltiative stratéglque:
transporteurs, peut-etre, et surtout chargeurs & 1’heure
actuelle.

Enfin, les gtatlstiques de toutes origines, outre
1/Incertitude qul pése sur la gqualité de leurs données de
base, sont rarement concues en vue de cerner les actlvités
d’auxilialres dans leur sapéclificité, Indépendamment du
transport, & 1’exception de certalnes opérations de courtage
strictement réglementées. On observe la définition
d’Indicateurs divers, qul cherchent A approcher |’activité
concréte des auxlillalres, mals dont la slgnificatlon
mériteralt d’eétre étudiée avec rigueur (1).

Les statlstiques et prévisions professionnelles,
fondées le plus souvent sur des enquétes d‘oplnion, sont
quant & elles d‘excellents témolgnages de |/image que les
auxillalires cherchent A& donner d’eux-mémes, Image par
allleurs varlable, selon qu’elle est destinée aux pouvolrs
publics ou & leurs clients (2).

- Une actlvité Importante.

Blen que mal connu, Je domalne des auxjllaires est
important:s {18 Jouent un role essentiel dans la collecte cdu
fret, dans la mattrise de l’organisation du transport, et
donc dans la circulation des flux de marchandises au niveau
national et International; cette fonction de
commerclalisatlon du transport se double d’une fonction de
production de services, par exemple quand le transitalre
Joue un role de groupeur.

Du reste, au plan macro-économlque, la part de PIB que
représentent ces professions n’est pas complétement
négligeable, et une étude réglonale systématique prouveralt
certalnement que Jles auxliliaires de transport générent
directement et Indlirectement une part élevée du PIB de



certalnes régions, notamment les zones portualres (3).

L’enJeu que constltuent les actlvités d’auxllialres se
situe également & un niveau plus mlcroéconomique: les grands
groupes couramment désignés comme des groupes de transport,
comme Calberson, Mory ou Danzas, ne tirent pas tant leur
crolssance et leur chiffre d’affalres de leurs activités de
transport pures que de leurs fonctlons d’organisation, de
gestion, et de traltement de |/Information, qul leur
permettent effectlivement de tlrer partl des économies
d’échelle liées & leur tallle: ces fonctions, qui
s’apparentent blen & celles des aux!lialres (dont le contenu
exact reste certes A définir), semblent donc condltionner la
crolssance, la compétitivité et 1’autonomle d’une entreprise
de transport face aux chargeurs.

Enfln, les actlvités d’auxllialres Jouent un roéle
esgentlel en matlére de commerce extérlieur: la possiblilité
de vendre CAF est un excellent argument commerclal, & plus
forte ralson depuls les années 1970 & partlr desquelles la
plupart des marchés Internationaux ont eu tendance A devenir
des marchés d’acheteurs, qul n’ont pas forcément vocatlon &
organiser 1’acheminement des marchandises (4). Au méme tltre
qu’une entreprise privée ne peut se permettre de négllger
1’organisation de ses circults de distribution sans rlsquer
de tomber dans 1la dépendance (sous-traltance) de ses
cllients, un pays ne peut totalement néglliger des activités
d’auxlliaires qul lul garantissent la possiblliité
d’organiser ses relatlons commerciales extérieures; cecl ne
signifle pas nécessalirement qu’ll fallle y chercher un pole
de compétitivité natlionale. '

- Une activité en évolution intense.

Une recherche approfondie sur les auxlllalires de
transport apparatt donc d‘autant plus opportune que le
gsecteur évolue, sous différentes pressions:

- J7activité des auxilialres de transport est
quadri)lée par des réglementations, et des décisions
administratives ou politiques. Or, des évolutions se
dessinent & 1’heure actuelle dans ce domalne: alnsl, la
suppression des barriéres douanléres au sein de la CEE
rlsque de provoquer une chute drastique des revenus lssus de
la coomisslon en douane, part Importante des revenus des
transitalres frangals. Certalnes de ces évolutions sont
partlellement provoquées par les auxlllalres eux-mémes: le-
développement des services privés de messagerlie est une
remise en cause Implicite du monopole des Postes sur les
lettres et petits colls.

- 1/1nnovation technologjque est également & 1‘origine



de transformations de ]’activité des auxlillialres: le
développement des movens informatliaques et télématiaues tend
A falre évoluer certalns métlers d’auxillialres vers le
traitement et la production d‘informations (SOFI pour le
dédouanement, la connexlion des services Informatiques des
auxillalres avec ceux de leurs cllents, et peut-étre A terme
le connalssement) dans la mesure ou 1’/exécutlon du transport
sera totalement ou partiellement sous-traltée, et 1la
circulation de 1’Information assurée automatlquement. Autre
Innovation d’Importance: la conteneurisation maritime qul,
] iée aux stratégles mises en oeuvre par les armateurs, a
contribué A& réduire le champ d‘activité du transitalire
maritime traditionnel.

En effet, c’est blen en relation avec les gtratéales
des acteurs gue certaines évolutions sont & Interpréter: a
cet égard, on peut en particuller distinguer le role:

- des presslons des chargeurs, sensibllisés au probléme
des coots et de 1‘’organisation logistiques, qui
ratlonalisent leurs clrcuits de dlistribution et la
circulation globale des flux, au sein de Ileur propre
entreprise et dans leurs relatlions avec leurs fournlsseurs
et cllients. :

- des grandes entreprises de transport et services
auxlliaires quil bénéficlent des économies d’échelle liées &
la tallle, et des capacltés de traltement de 1’/Information
suffisantes pour repousser les petites entreprises sur des
créneaux interstitiels. On connatt la position dominante des
conférences maritimes et donc des armateurs sur certalnes
relations et certalns frets.

Toutes ces évolutlons potentielles, et ces sources de
déstabilisation, sont régullérement évoquées dans ja presse
professionnelle, dans des rapports d’/étude ou des travaux
d’étudiants. Mals elles sont souvent salsies selon des
points de vue réducteurs, et parfols partlsans, gqul
Interdisent une vision globale de 1’ampleur potentielie des
restructurations du secteur, et notamment des conséquences
qu’elles peuvent avolr sur les conditions de travall et
17emplol.

2, Terminologle et délimitation du chame de recherche.

Les termes de 'secteur des auxlllalres de transport®
et, & plus forte raison, de °’métlers d’auxillaires de
transport®, sont extrémement Imprécls. Les ambiguTtés que de
telles appellations soulévent apparalssent clairement dans
plusieurs documents de la bibllographie qul, par soucl de



‘cohérence et faute de mieux, décrivent les auxlillaires de
transport comme des entltés-modéles Jurldiquement autonomes,
mono-fonctlonnelles, et au service solt du transporteur,
solt du chargeur. En effet, les réalltés qul sont désignées
sous ces termes sont A& la fols de l‘ordre des métiers en
tant qu‘ensembles de compétences (que celles-c! procédent
d’une formation, ou de 1’expérlience), et de fonctlons
économiques (par exemple, réaliser 1/appalirage sur le macché
des transports). Quelques clariflications terminologlques
s’ Imposent donc avant méme que de chercher A délimiter le
champ de 1/étude.

Les professions du transport déslgneront, par la suite,
des activités llées au transport telles qu’elles sont
définles par les textes juridiques et reprises par exemple
dans le LAMY-Transports: pour 1‘essentlel, on distinguera a
ce titre la commission de transport, le transit, le courtage
de fret maritime, fluvial ou routier, et 1’exploltation d‘un
dépot de colis. C’est au niveau des professions que se
rattachent les droits, obligations, priviléges définis par
les textes Jurldiques. 1l est A noter que la manutention,
qul apparalt souvent dans la littérature comme une activiteé
‘auxillalre du transport®, ne trouve guére sa place parmi
les professions du transport ainsl définles.

Les métilers du transport renverront désormalis &
17exercice de compétences acqulses grdce & un certain type
de formation, ou & 1/expérlence. Les métlers du transport
sont constitués de l’ensemble des qualiflcations nécessaires
pour assurer la bonne circulation des marchandlses: ainsi,
on considérera que les personnes qul travajllient dans le
cadre d’un gervice Transports, au sein d’une entreprise
industrielle ou commerciale, exercent ces métlers; llis
exercent plus particullérement des métiers d’auxllilaires &
partir du moment ou le transport proprement dit est
sous-trailte, mals pas son organisation. Par allleurs,
1/exercice d‘une profession du transport suppose
généralement la connalssance de pluslieurs métiers.

Contralrement au document de 1/Institut Portualre de
Recherche et d’Enselgnement qul assimile les fonctions du
transport aux taches élémentalires nécessalires pour en
assurer la réallsation (dans une tentative qul ne reste pas
molns trés Intéressante de clarification des concepts), le
mot de fonctlion sera réservé Icl pour désigner les aspects
économjaues au sens strict du role des auxlillialres de
transport; de par sa connotation abstralte et économique, ce
terme sera employé de facon relativement Indépendante des
modes de transport: on dira ainsl que les dlivers types de
courtifers ont en comun une fonction qul est celle
d’appalrage entre offre et demande de transport.



Les faches des auxillaires de transport sont
constituées de 1’ensemble des actlvités élémentalres
pécessaires pour la réallsation d‘une prestation de
transport, hormis préclsément le transport pur. Ces taches
gont alsément énumérables en sulvant le cheminement de la
marchand!se,

Enfln, seront dlistinguées de toutes les dénominatlions
précédentes, celles qul visent & décrire les entreprises en
tant qu‘entités Juridiques, personnalités morales, ou siéges
de déclsions: soclétés, entreprises Individuel les,
_ sous-traltants, groupes ... Cette derniére distinction, qui
peut parattre évidente, est en fait trés Importante , car il
existe de nombreuses entreprises gqul exercent des métlers,
voire des fonctions d’auxilialres (sans parler des taches)
d’auxillaires, et qul n‘ont rlen & volr avec les entreprises
d’auxilialres dont les statuts Juridiques précisent que
1’objet est préclsément d’exercer ces professions: ce peut
étre le cas de certains transporteurs, et surtout de
nombreux chargeurs,

3. La bibllographie, une approche dvnsmiaue.

On mesure dés lors |‘ampleur et la complexité d‘une
recherche sur les auxiliaires, qul met en jeu A la fols les
aspects techniques et économiques des actlivités de
transport, les dimensions Juridiques, organisationnelles,
les qualifications et classifications, etc.; qul devra, pour
dépasser les |imites des statistiques disponibles, recourrir
au détour d’une enquéte concréte, de la monographie.

Avant de lancer un tel proJet, une sage précaution est
d’opérer un bllan blibllographique préalable. Pour dresser un
état de 1‘art, sans doute, ldentifler les connalssances
disponibles sur lesquelles s’appuyer et orlenter des
lInvestlgatlions vralment orlginales.

Mais un bllan bibllographique ne se falt pas
* Innocemment®, sans une problématique au molins lmpllcite,
sans un certain nombre de questions posées en préalable.
L’ Introduction cl-avant a déjJA présenté les grands traits de
nos optlons: elles priviléglent 1/identification des
fonctions "tertlalres® du transport (qu’elles solent llées &
la production, au traitement des Informations, & 1la
conception, & la mise en oeuvre ou au réglage des chatnes et
des réseaux), et se déflnissent donc aussl par différence et
en relation avec des fonctions de traltement phvslique des
prodults transportés.



Réciproquement, ce tour d’horlzon de la littérature
permettra de mettre & |‘épreuve, vallder, préclser cette
problématique, comme 1] apparaltra en conclusion. En quotl
|“exercice du bilan bibllographique est, pour nous, une
approche dynamique de la connalssance du domaine, complexe
et changeant, des auxllialires de transport.
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SYNTHESE BIBLIOGRAPHIQUE

Le bllan blbllographique qul suit a deux composantes:
1’7une est simplement la réunion des fiches de lecture
rédigées a partir de tous les documents rencontrés au cours
de cette phase de l’étude et qul semblalent présenter un
Interet; sl elle a évidemment été établie la premiére, cette
partie est Icl repoussée en fIn de volume. L’autre est
1“/analyse de ces documents qui permet de déboucher sur un

certaln nombre de dlirections de recherche.

Son objet est avant tout de donner une [dée de 1/état
de ]1’art sur la questlion des auxlillalres de transport: on vy
décelera sans mal une pauvreté blbllographlique qul laljsse
largement ouvert le champ des recherches. Sans pour autant
prétendre & une exhaustivité Inaccessible, le bllan qui suit
résume certalnement la majeure partie de la 1lttérature
disponible en PFrance sur ce théme: elle est loin d’etre
surabondante, quantitativement et qualltativement.

Ce bllan s’imposalt d’abord & des fins d’lnformation
sur un sSecteur mal connu. Il permet également de mettre en
valeur les méthodes d’Investigation et les modes de
ralsonnement wutllisés & 1‘égard des auxlillaires, parfols
d’en souligner les Insufflsances. BEnfin, 8l |1‘on peut
considérer que lJe volume d/Information produlte est A la
mesure de 1/intérét suscité par le secteur, on pourra
s’ Interroger sur sa relative dlsgrice aux yeux des pouvoirs
publics depuls la filn des années 1970, et 1a néglligence des
chercheurs & cet égard. '

Il est & noter que les fiches de lecture ont été
rédlgées au fur et & mesure de la lecture des dlfférents
documents: certalnes Informations largement détalllées dans
les premléres fiches rédigées ont été de molns en moins
reprises au fur et A& mesure qu‘elles revenalent sous une
forme volsine dans les documents étudiés ultérleurement.
Les fiches dolvent donc étre considérées non pas comme de
simples résumés, mals comme une masse globale d’outlls de
travall.



2. Sources.

La part la plus Iimportante des documents de la
bibllographle est issue de 1la bhlbliothéque de 1/QEST
(Observatoire Economique et Statistique des Transports) du
Minlstére de 1’Equipement, du Logement, de 1’Aménagement du
Territolre et des Transports. Y sont accessibles notamment
1“/ensemble des études réalisées au sein du Minlstére, dont
quelques-unes du milleu des années 1970 sont
particul lérement iIntéressantes, et les études et recherches
command) tées par le Ministére A divers organismes extérieurs
(TER, ADRHEN, CERLIC...) sur des thémes généralement plus
ponctuels., Outre d‘autres documents de sources diverses
(BIPE, CFCE..), dont quelques-uns de source professionnelle,
cette bibliothéque dispose d’une rubrique "auxllilalres® dans
le fichler des articles de presse qul permet d’obtenir
alsément des échos de la presse professionnnelle sur des
problémes d’actuallté.

Un sondage a été réalisé dans le fichier informatisé
CIDET, avec l’alde du centre de documentation de la CEMT
(Conférence Européenne des Ministres des Transports), mais
n‘’a pas donné beaucoup d’indlcatlions nouvelles: ce flchler
comporte moins de références francalses que celul du
Minlistére; les autres références sont dans une proportlion
“écrasante des documents de langue allemande, dont la plupart
gont Issus de la Deutsche Verkehrs-Zeltung, et concernent en
falt la vie de la profession au jour le jour, en Allemagne.

La bibliothéque du CFCE (Centre Frangalis du Commerce
Extérieur), quil vise essentlellement A conselller les
exportateurs dans le cholx de leurs pays d’exportation, est
congue sulvant une logique qui semble ¢éliminer, dans un
premler temps au moins, la questlon des trangltaires du
nombre des questions pertinentes pour les exportateurs.

Sl la consultation du fichler qénéral des théses a
donné peu de résultats autres que les théses qui figuralent

& 1“0EST, 1la bilbllothéque duy CTD (Centre Transport et
Distributlon du CNRS, dirigé le Professeur Bauchet) a fournl

un nombre Important de mémoires d‘/étudiants (DESS Transports

12
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et Distributlion de 1’Université de Parlis-1), dont pluslieurs
concernent, chaque année, les auxliliaires et
particuliérement les auxliliiaires maritimes, ainsi qu‘une
thése récente sur la comparalson entre les commisslonnalres
de transport frangals, et les Spediteure allemands.

3, Statut dea références relevées.

Comme en témolgnent les fiches qul sulvent, la plus
grande part de la llttérature produlte sur les auxillaires
de transport, et sans doute la part la plus Intéressante,
est Issue des rapports administratifs, ou des rapports de

’ . On peut noter,
d’allleurs, que cette production fut particullérement
abondante au début et au milleu des années 1970: quand un
grouoe Interministéciel de travall a été réun]! sur ce théme,
et a prodult un certaln nombre de rapports (5) préparatifs
d’une entreprise plus vaste de synthése comparative
internationale, qul n’a pas aboutl. Depuls, 1] semble que le
Ministére alt renoncé A mener des études globales sur ce
théme; depuls 1980, les études disponibles & }/OEST portent
sur des aspects beaucoup plus ponctuels, et elles ont été
sous-traltées dans leur quasi-totalité A des soclétés de
consell. L’ensemble de ces documents est clairement destiné
a fournir aux pouvolrs publics les Informations propres &
fonder leur action, mals on peut remarquer qu’lis ne posent
pas toujours avec aculté le probléme préalable des concepts
les plus pertinents, pas plus d‘alileurs qu’lls ne
s’ Interrogent avec autant d’Insistance sur les méthodes
d’analyse les plus efflcaces: ces aspects sont d’autant
moins abordés que Jle théme est plus ponctuel. Parm! ces
références, certalns rapports élaborés par des organlsmes de
recherche ont toutefois un statut Intermédiaire entre le
rapport administrat!f et le rapport de recherche.

Pour ce qul est de la recherche au sens strict, on ne
peut qu’étre frappé par l’extréme rareté de la ljttérature:
sl le théme des auxjllalres peut sembler un bon sujet de
mémolre (pour un DEA ou DESS), qui se centre généralement
sur des aspects descriptifs et opérationnels de 1’actlviteé
des auxiliaires, |1 est rarement cholisi comme sujet de
théses d’allleurs, les trols théses répertoriées dans la
bibllographle (dont une n’a pas fait 17objet de fiche de
lecture, car plus anclenne que les autres et partliellement
redondante) portent sur des sujets semblables: ce sont des
comparalsons Internationales entre auxililalres du transport
routier, comparalsons & trés forte connotatlion Juridique,
qul font peu de place aux varlables économlques.



En ce qul concerne la presse, les articles de fond sont
extrémement rares: la presse non spéclalisée ouvre rarement
ses colonnes & ce théme, sauf une fols par an, au moment du
congrés annuel de la FFCAT; sinon, le théme apparatt
egssentlel lement dans la pregse spéclallisée du secteur des
transports, parfols dans la presse qul tralte du commerce
International. Le cllivage par modes reste trés net entre les
revues, et par conséquent les problémes des auxiliajres
plurimodaux sont rarement abordés. BEnfln, les articles
concernant les auxillaires sont souvent publiés par vagues,
quand un probléme ou un débat Important agite les mlljeux
professlonnels: ne disposant pas de Journal professionnel
spéclalisé, les auxillalires restent tributalres de la presse
des transporteurs. Il faut un événement particuller,
notamment une querelle entre transporteurs et auxillialres,
pour que ces dernlers y solent mentionnés. La polémique est
alors entretenue pendant gquelque temps dans les colonnes de
la meme revue, ce qul ouvre en général des perspectives
Intéressantes sur les enjeux actuels de la profession.

Rares sont les documents d’enselaqnement qul traitent du
probléme des auxlillaires; les cours de Transports les
mentlionnent parfois, mals de fagon Inclidente. S’ils sont
rares, certalns d’entre eux ont néanmoins le mérite
d’expliquer les choses fort clalrement, et de poser des
problémes Importants. Ces publications sont évidemment
occaslionnel les.

Les quelques références qul ne font pas partle, &
strictement parler, des ensembles précédemment évoqués, sont
const ltuées de publications d’organismes de recherche comme
1“INSEE, le BIPE ou la DAFSA, qul ont 1‘/occasion d’aborder
de fagon éplisodique le secteur des auxilialres de
transport, et de l‘’inclure au sein de publications dont le
champ est, en falt, plus large: 1/ensemble des transports vy
est saisl de facon globale. Sauf en ce qul concerne 1/INSEE
qul publle des statistiques réguliéres, ces études
s’Inscrivent dans des perspectives non spécifiques au
gecteur,

4, Remarque sur les sources étranqgéres.

Il est Incontestable que 1’Ignorance de la 1littérature
étrangére, sur un théme par excellence International, est
une lacune qu‘il faudra combler. Mais la nature méme de 1la
llttérature frangcaise dlisponible expllique, par continulté,
la rareté de la littérature étrangére disponible & Parls.
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Les éléments les plus Intéressants que nous ayons
rencontrés relévent en effet de la "littérature arise’:
textes de communlcatlon, rapports, mémolres d/étudlants ne

falsant pas 1/objJet d‘une publication effective dans une
revue Ou un ouvrage. -

C’est le type de littérature qui se diffuse le plus
difficilement et qu’ll faudra aller consulter sur place dans

les centres étrangers de documentation et de recherche sur
les transports.



DEUXIEME PARTIE: SYNTHESE DE CONTENU

- - - - e - - - - -

Conformément aux distinctions que nous esquissions
cli-avant, nous analyserons le contenu des documents
répertorlés en envisageant successivement les éléments
relat!lfs aux professlions, aux métlers, aux entreprises.

1. Les profeeajons.

Les multiples professions de transport se distinguent
selon une définlition Jurldique explicite (6), ou consacrée
comme telle par 1la Jurlsprudence. La 1liste en est la
sulvante:

commlssion de transport,
transit,

courtage de fret fluvlal,
courtage de fret routler,
courtage de fret aérien,
courtage maritime,

courtage d’affrétement maritime,
consignation et agence maritime.

Outre le critére du mode, lmportant lci comme allleurs,
les professions se dlfférenclent par selon le critére
essentlel de la responsabllité Jjuridigue: seul, le
commissionnalre de transport (7) est organisateur de
transport tlitulalre d‘’une obligation de résultat, les
courtlers et transitaires étant par définition des
mandataires (de 1‘une, de 1’autre, ou des deux partlies que
sont le chargeur et le transporteur). Le commissionnalre de
transport est, selon le décret du 30 Juln 196§, ‘*toute
personne, physique ou morale, qul falt exécuter sous sa
responsabllité et en son propre nom un transport de
marchandises pour le compte d’un commettant dans les
conditlons définles par le Code de Commerce'; 1l s’engage
donc A falre parvenir une marchandise A destination. Le
transitaire, par contre, s’engage & expédler des
marchandises, et n’est responsable que de ses fautes propres
(8).

17
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De nombreuses entreprises d‘auxilliaires se sont
récemment mises & meme d’exercer des fonctlons de
comm!sslionnalres: cette évolution est souvent soullgnée dans
Ja 1ittérature. Pourtant les chargeurs sont loin d’etre
touJours au courant de cette distinction, et du statut
Jurldique de 17auxilialre avec lequel 11s ont contracté (9),
A plus forte raison quand cet auxlillalre Iintervient sous
1’7un ou 17autre statut selon les opérations ou les cllents.
En cas de litige, 1’auxillajre cholsit toujours le statut
qui Jul est le plus favorable, celul ol sa responsabjliteé
engagée est molndre (en général, celul de mandatalre), et
blen souvent 1/Imprécision des contrats, ne permet pas de
trancher. Les crlitéres retenus le plus fréquemment par les
tribunaux pour qualifier un commlssionnalire de transport
sont: 1’organisation du transport, et le choix des voles et
moyens de son exécution.

Ces amblguftés Jurldiques trouvent leur prolongement
dans le vocabulaire utilisé: alnsl, le terme de ftransitaire
qul désigne, au sens strict, un auxlllaire mandataire en
transport Internatlional, ‘est souvent étendu A tous les
auxillaires qul s’occupent de transport Internatlonal (10).
On retiendra Icl 1’acception stricte du terme, mals 1/usage
courant pourrait blen refléter 1/évolution des pratiques et
conflrmer 1/élargissement de la signlflcation économique du
concept. Cecl n’est évidemment pas indépendant du
développement du métlier d‘organisateur de transport, et de
la profession de comissjionnaire dans les activités
Internationales: sous cet angle, on peut parler d’évolution
de la profession.

La persistance des [itiges et conflits & ce sujet peut
parattre Imputable, dans une large mesure, aux auxlliiaires
eux-mémes: de falt, la position de la FFCAT, et les régles
Jurldiques qul prévalent en Prance, ne simplifient pas 1la
slituation pulsqu’l]l n’‘existe pas de convention unifjcatrice
& 1l/Instar d’autres pays comme la RFA, et que les
auxillialres ne sont pas oblligés de décliner leur qualité
dans le contrat qul les lle aux chargeurs. On notera
néanmoins que quelques grandes entreprises annoncent
clalrement les régles du Jeu en refusant, par exemple,
d’intervenir comme mandatalres (12).

2. Les métlers.

Nous en dresserons d’abord la }iste, pour en établir
ensulte une classification fondée sur leurs caractéristiques
économliques et en esquisser 1/évolution.
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2.1. Liste.

Les métiers renvolent A des compétences spécifiques;
les descriptions de ces taches (13) sont répétées fort
souvent dans la littérature, o0 elles tlennent 1jeu
d’analyse et de préalable nécessaire & toute étude de 1/un
ou J‘autre des auxlillaires de transport. Les métiers les
plus couramment cités sont les sulvants:

groupage:
- aérlen,
- maritime (qu] comprend l‘exploitation
de centres d’empotage/dépotage pour
conteneurs),
- routier.

- affrétement:
- routler,
- marltime,
- aérien,
- fluvlal.

exploltation de bureaux de ville.
commlssion en denrées périssables.
commission en douane.

consignation de cargalson.

transit frontalier.

- organlsation de transport (englneering,
logistique).

- organisation de transport combiné.

- exploitation d’un bureau de fret.

- exploitation d’un depot de collis.

Mals 1] existe d’autres métlers, moins fréquemment
classés parm! ceux d’auxilliaires de transport, qu’il est
difficllie d’exclure; 11 s’aglt en 1/occurence (14) de:

- la location, l’entretien et la réparation de .
conteneurs.

- la location de véhicules industriels.

- l1a manutention (stevedores, acconlers) et tous
les métlers 1lés (notamment saisissage, calage,
accorage, polntage en maritime).

- 1’emballage, conditionnement.

- }’exploltation d’alres de stockage, de hangars,
d’entrepbts.

- le contrOle (contrbles et expertlises
commerclales, agréage).

D/’autres métlers enfln sont résolument classés en
dehors des activités d’auxillalires, et pourtant apparalissent
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de facon systémat!lque comme du ressort des auxllilaires: tous
les métiers qul consistent & effectuer des avances de fonds
en lleu et place du cllent. Alnsl, les auxillalres sont
sollicités, et mis en concurrence par leurs clients, pour le
palement des avances sur fret aux transporteurs, des avances
sur drolts de douane et TVA & |/iImportation, ce qul revient
A leur Imposer le métler de pourvoyeur de crédits de
trésorerje (15). Il arrive également gque certains
auxillalires solent aussl affactureurs et (dans des cas assez
particullers) fournisseurs de crédit-ball,

Les prestations réallsées dans le cadre de ces métlers
font 1‘cbjet d’une tarification d’autant plus complexe que
les réglementations sont plus nombreuses: les auxillalires
sont payés solt par le chargeur, soit par Jle transporteur,
et souvent les deux & la fols (parfols auss! par 1’Etat),
sous la forme de commlssions au tonnage, ou & 1‘opération,
d’honoralres et frals de dosslers divers; les tarlfs
réellement pratiqués, compte-tenu des remises, sont mal
connus (16).

2.2, Spécificitén et classifications.

Les Imprécislons de la classlflcation précédente,
qu’elles touchent les métiers les plus cltés ou les métiers
périphérlques, reflétent assez blen celles qul apparajssent
dans la littérature; la question du critére qul permettrait
de séparer, d‘ldentifler, de gpécifier les métlers
d’auxiliaires de transport par rapport aux autres, et
notamment par rapport au transport, n’est jamals réellement
posée, A& plus forte ralson résolue; & 1/exception de deux
analyses portant plus spéclifiquement sur ce point: selon la
premiére, les auxlllalres seralent ‘"des experts en
réglementatlion®, ce qul leur conféreralt un certain pouvoir,
et des "manipulateurs de 1’Incertlitude & leur profit* (17);
allleurs encore, on trouve que "les actlvités de service
vivent en partie de la spécificlté et de la complexité du
marché®, ce qul expliqueralt que les auxillaires s’opposent
4 la "standardisation, 1’homogénéisation et 1/amélfioration
de la tranamlesion des Informatlons relatlves au marché*
(18). On retrouve 1A le vieux Jugemement selon lequel les
services, Improductlfs, viendralent parasiter la “vrale®
valeur ajoutée [ssue de la seule production de blens. Ce
soupgon n‘est pas rare de Ja part de chargeurs qul
connaissent mal Je secteur. Or, sl 1la circulation de
1“Information se falt mal, 11 y a 1A place pour un
auxillajire, un intermédiaire qui contribue & la création
d’Information, et ne se contente pas de transmettre des
données: son action se répercute, de facon médiate, sur 1la
productlivité et 1la rentabllité des actlvités lmmédlatement



productives qul font appel & lul.

Sur le point particuller de la distinction entre
transport et auxllariat de transport, la littérature est
rare et souvent ambiglle... Pourtant, 1! semble que dans
17actualité de la vie des firmes, les choses solent clalres,
comme le prouvent les documents de source professionnelle:
toutes les grandes entreprises consldérées comme de grandes
entreprises de transport par le grand public sont en fait
des auxlllalires de transport et |‘/énoncent clalrement dans
leurs documents professionnels; elles se chargent de
V/organisation du transport, et ne le réalisent elles-mémes
que partiellement, quand ce transport est "a valeur ajoutée®
(masses Indivisibles Importantes des grands contrats clés en
maln, quallté de service particuliére...), en conflant le
reste A& des sous-trajtants (i8), le plus souvent selon des
contrats particullers qul engagent & la fols le transporteur
et le donneur d’‘ordres. Les PMB, pour leur part, se
définissent généralement plus clalrement comme auxiliiaire ou
comme transporteur; dans ces entreprises, 1] est aisé de
déceler si 1’atfrétement, par exemple, est une pratique
régullére visant & centrer 1’activité de la flrme sur
1’organisation de transport, ou un simple moyen de faire
face aux pointes de trafic (19). Sur ce point particuller,
on peut lire:

- que les condltions actuelles d’exploitation
d’un parc de véhicules lalssent peu de place & un
objJectlf autre que celul de maximlser son taux
d’utlllisatlon; & cet égard, que les grandes entreprlses
du secteur reconnalssent généralement avoir abandonné
le transport pur, car cette activité ne pouvalt etre
rentable & molns de frauder, ou de falre travalller le

"personnel dans des condltlons dégradées (20).

- que les métlers d’auxillaires supposent un
apprent issage suffisamment Important (sauf, peut-étre,
dans le cas de |’affrétement routier) pour constituer
une barrlére A 1’entrée non négligeable.

C’est pourquol les quelques entreprises qul font & la
fols du transport pur et de 17auxliariat sont solt des
groupes avec des flllales distinctes, soit de moyennes
entreprises ol les deux activités s’additlionnent plutot
qu‘elles ne se conjuguent. Ces quelques remarques |ssues de
la llittérature existante ne fournlissent pas un crltére de
distinctlon net entre métler de transporteur et métler
d’auxiliaire; elles témoignent pourtant de la réelle
existence d‘une |igne de démarcatlion entre les deux.

21



22

Parml les métlers d’auxillalres eux-memes, trojs

classliflications sont utilisées dans la littérature pour
tenter de rendre compte d’une réaljté assez enchevetrée:

- a) la classification par modes, qul traduit blen

1“élolgnement des compétences nécessaires pour faire
respectivement du maritime, du routler, du fluvial, etc,
malis qul élude un peu facllement 1/existence d’entreprises
plurimodales, et l’émergence d’un métier d’organisateur de
transport indépendant d‘’un mode particuller (21).
L’exlstence de ce <cllvage par modes trouve des
Justiflications

- historiques: en France, on a commencé par faire cu
maritime et de 1/international bien avant le routler et
le transport Intérleur (22).

- reéglementaires: la commission de transport ou le
courtage de fret suppose une autorisation, une !icence,
ou un agrément différent pour chaque mode. Certalnes
grandes firmes disposent & la fols de plusleurs d’entre
eux. Cependant, les régles Juridiques de fonctionnement
des professions correspondantes restent différentes et
marquent profondément la pratique de chaque métler. I}
est enfin des justifications Inhérentes aux compétences
elles-mémes, sufflsamment Importantes pour que de
grandes flrmes, qu‘’on ne peut taxer d‘archalame, se
décentralisent en respectant cette loglque multimodale
(23).

- b) la clasgsification selon les Interets défendus par
17auxillalre : auxilialre au service de la marchandise ou
auxlllalre au service du transporteur, classification qul a
des connotatlions Jurlidiques assez fortes. Elle est trés
employée en maritime, alors méme que certains auxiliaires
diversifiés (pratiquant conlJointement le transit et Ila
consignation) peuvent étre & la fols mandatalres du
transporteur, et commissionnalires du chargeur (24); mals
elle est beaucoup moins pertinente pour les transports
terrestres ou fluviaux, du fait de la moindre lmportance des
auxi]lalires mandataires et de ]/émergence du comlssionnaire
de transport. :

- ¢) la trolsléme classification distinaue les métiers
*indystriels" des métlers de "service® (26). La llgne de
démarcation est Icl tracée entre les auxillaires utllisant,
pour l‘exercice de leur actlvité principale, des
Investissements matériels Importants: manutentionnaires,
groupeurs ou messagers; et ceux qul peuvent se contenter de
simples bureaux, téléphones et ordinateurs: consignataires,
commissionnalres. Cette dernlére classiflicatlion est
intéressante, car elle permet d’identifier les auxiiiaires
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dont 17actlvité est fondée sur la production, le traltement
ou la retransmission d’informations, donc typlquement les
métlers du tertiaire; elle n’en comporte pas molns des
ambiguftés, et ne suffit en aucun cas & rendre compte de la
structuration actuelle des métlers dans les grandes
entreprlses.

2.3, Evolutions.

Les métiers sont loin d’étre Inertes: la littérature
témolgne largement de ces évolutlions, mals le plus souvent
de fagon ponctuelle. Les évolutions plus couramment
signalées forment une liste assez longue, que nous
présentons sans ordre hlérarchique strict:

- 1’ampleur prise par le métler d’organisateur de transport

et, corrélat ivement, 1/ Importance accrue des

commlgsionnalres de transport.

- le recentrage du métler d’agréé en douane sur les
transports & destination ou en provenance des pays hors CEE:
la suppression prochaine des barriéres douaniéres entre les
pays de la CEE menace leur actlivité européenne. On note que
le terme de métler prendra alors tout son sens: la mise en
place de SOFI et des procédures de déclaration simpliflées
ont nettement rétrécl! les "compétences® nécessalres pour
effectuer les formalltés, et les proJets d‘/automatisation
totale de la déclaration en douane pourralent en limiter
encore le role. En revanche, 1la négoclatijon en douane
suppose dans certalns pays hors CEE une réelle connalssance
des pays, volre la constitution de réseaux de relations
27. :

- le développement de |’organisation de transport combiné
(28).

- les transformations encore mal connues (et surtout peu
étudiées) de nombreux métiers du fait de )1‘informatiaque
(29). Dés A présent, elle peut faclilter ia facturation, la
gestion commerclale, permettre une mellleure connalssance et
donc une plus grande maltrise des codts, mals la diffusion
de 1’/Informatique est encore loln d’étre générale dans les
. petites entreprises (30). L’/Informatique peut contribuer A
modifier |‘organisation du travall en accélérant 1la
circulation de 1/Informatlion, en automatisant certalnes
opérations, en provoquant une interconnexlion des systémes
Informatiques avec ceux des cllents, ce qul pourralt
contribuer & les fidéliser. Ces évolutions sont généralement
présentées comme propres aux auxillaires, distinctes de
celles qul peuvent concerner les transporteurs. A en juger
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par les documents disponibles, Il semblerait meme que 1ie
transport solt molins concerné, par opposition aux métlers
d’auxillalres du groupage, de )‘entreposage, de Ila
distribution, de 1‘organisation de tournées, etc. De leur
coté, les auxilialres et surtout les petites firmes
éprouveralient des réticences devant |/Informatisation: cela
conflrme-t-11 qu’elles utilisent & leur profit
1”insuffisante transparence du marché, conformément au
diagnostlic de dlvers documents? Certalnes réallsations
dépassant de trés loln la simple informatisation de taches
de gestion courante ont été mises en place dans plusieurs
entreprises de groupage, notamment les plus grandes qul s’en
estiment satlsfaltes (32).

- 1’évolution du métler de garoupage dans le sens d‘un
fractionnement encore plus poussé des taches: la
décomposition séquentielle des taches (enlévement, groupage,
transport, dégroupage, 1llvralson) qul constitualent le
métjer de groupeur 1] y a guelques années (maitrisant, sinon
exécutant, les cing taches), est rendue cadugue par
1/émergence:

- de comportements d’jmpartition (pratiques de
fourniture ou de sous-traltance de spéclallté
s/apparentant au partenarlat): en maritime, les
armateurs se chargent souvent du dégroupage des
conteneurs qu! leur sont confliés par des groupeurs non
Implantés dans les pays de destination (33).

- d‘’une dissoclatlion entre la comperciallsation du
service, et son exécution/explolitation: en groupage
international, 1] existe peu de lignes & destination
d’un méme pays, pour bénéficier d’économies d’échelle
importantes; 11 y a donc sur chaque ligne un petit
nombre de groupeurs avec lesquels les autres groupeurs,
éventuel lement spéclallsés sur une autre destlination,
passent des accords de correspondance (34)., Cette
dissoclation n’est généralement pas perceptible par les
clients.

- 1’importance accrue du métler de conslanataire, ou d’agent
macitime avec 1la conteneurisation, et le développement du
carrier-haulage des armateurs: ceux-cl déléguent tout ou
partie des pré- et post-acheminements A leurs représentants
dans les ports (35).

- 1’émergence des métliers 1iés au conteneur: location,
entretlen, réparation, mise A& disposition (36) donnent
naissance & autant de métlers jndépendants, encore que les
entreprises qul les pratiquent sojent souvent des flllales
de grands transporteurs.



25

- 17évolution de certalns métlers maritimes vers des
activités qul ne nécessitent plus une Iimplantation
privilégiée dans les ports: c’est le cas notamment des
*transitalres maritimes®, des organisateurs de transport
macitime, qul s’/implantent plus fréquemment & ]’/Intérieur du
pays avec la création de centres réglonaux de dédouanement
(37). Pourtant, 1] semble que les translitaires portuaires
solent préférés par les exportateurs, car moins chers et
plus A méme d’assurer leur fonction de survelllance (38).

- 1’apparition d’un métler qul dépasse encore 1’organisatlon
du transport, et qul s8’apparente & celul de logisticlen:
cette prestation de service revient & organiser complétement
le réseau de distribution d’une entreprise Industrielle ou
commerclale, y compris 1‘entreposage, }’embal lage, le
reconditionnement, le suivl administratif, la llvralson,
etc. (39).

- la généralisation de l’/exercice d’un métler annexe: celul
de banqulier, ou plus préclisément de fournlsseur d’avances de
irésorerie:

- ce métler w®’exerce A& l’égard des
transporteurs, pour certains auxilialres comme le
courtler de fret fluvial ("ducroire du fret') tenu
statutalirement (40) de falre des avances sur fret aux
batellers. Des projets visant & étendre certaines de
ces obligations aux commissionnalres de transport
semblent avolr été abandonnés sous la pression des
syndlcats professionnels.

- ce métler s’exerce également & |’égard des
chargeurs, et notamment des Importateurs (41).



3. Les entreprises.

Les entreprises, maigré le caractére parfols trop
global d’un tel découpage pour 1/étude des fonctlons
d’intermédiation, constituent la rubrique la plus abondante
de notre moisson bibllographlque. On envisagera
successivement, aprés une bréve présentation, les problémes
Internes, les rapports entre auxillalres, les rapports avec
les transporteurs, les stratégies ®gagnantes®.

3.1. Présentation.

Pour 1’approche des entreprises, on note tout d‘abord
que les gtatistiques (42) sont rares, ou plutot que les
sources statlstiques sont peu exploitées parce que tenues
pour peu pertinentes, et souvent contradictoires (43).
L’exemple d’une étude régionale, sur la Haute-Normandie,
montre que des éléments Intéressants existent, qul
pourralent étre valorisés (44). Selon des sources
professionnelles reprises par la presse (45), Il existe en
France environ 1150 entreprises d’auxililaires de transport,
qul emplolent 130 000 persconnes: 60% des transports routlers
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et maritimes sont organisés par ces firmes, ainsl que 95%.

des transports aériens .

La )lttérature présente un nombre relativement
Important de monoaraphles d’entreprises, qul fournissent le
plus souvent des Informations précises et complétes,
malheureusement assez peu exploltées (46).

Que le secteur des auxliilalres connalsse généralement
des problémes, la llttérature en témolgne plus
qu’abondamment. Certains d‘entre eux sont des problémes
Internes de gestion; les autres concernent les relatlions
avec leur environnement économique, et principalement les
autres acteurs du monde des transports.

2.2, Problémes internes.

Le probléme Interne le plus fréquemment évoqué,
notamment pour les PME, est celul des gquallfications du
personnel, des compétences Insufflsantes en gestion et en
Informatique qul empéchent le recours & des techniques
modernes:
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- certalns rapporta admlinlstratlfs (47) évoquent
précisément la modernisation des moyens d‘exploitation
et de gestion, la nécessité d’une mellleure formation
professionnelle, d‘’une améllioration des moyens de
traltement de 1/Information, et corrélativerment d’une
normal isation Informatique; |18 proposent la création
de soclétés de consell aux auxillalres, et la mise en
place de barrléres adminlstratives A& 1’entrée de 1la
profession. La plupart des comparalsons internationales
mettent également les auxillaires frangale A& 1/Index
pour le manque de quallfication et de formation de leur
personne].

- en maritime, on falt auss! état des difflcultés des
auxillalires de petite ou moyenne tallle & trouver des
Jurlstes quallfiés & des niveaux de salaires
accessibles (48), et de 1a nécessité d/investissements
en matlére grise (49).

- plus généralement, les documents rencontrés soulévent
la nécessité d’une simpllflcation des procédures, et
par exemple de la mise en place d’une politique de
gestion intégrée pour les retours & vide (50).

Les entreprises de groupage font 1’objet d’une étude
spécifique (51). 1] en ressort qu’d 1/exception de quelgues
grandes flrmes modernes, le fonctlonnement Interne des
entreprises de groupage est caractérisé par :

- le manque d’expliclitation des stratégles
d’entreprise,

- une appréhension floue du marché,

- la description de leur activité comme la vente de km,
et non pas d’un service Jugé sur sa qualité (délails,
risques),

- un degré d’informatisation faible,

- un personnel viellllssant et peu formé (52),

- le manque de prévision et de coordination.

Parﬁl les falblesses des auxlllaires frang¢als, flgurent
également 1/Insuffisance de leurs implantations et de leurs
rcéseauyx. Cet observation frégquente concerne:

- Jes Implantations & 1’étranger: les auxlliaires
francals sont peu Internatlonalisés, et leurs
Implantations sont encore trés marquées par 1‘histolre
colonlale de la France (53); de plus, la qualité de
service proposée sur les relations Internationales est
souvent Jugée médiocre (54). Un facteur négatif semble
Jouer A& 1’encontre des implantations A& |’étranger:
1/inadaptation du systéme administratif d’aldes &
1’exportation et & 1/internationalisation (55). Cet



état de falt explliqueralt la falblesse des auxillalires
frangals sur les trafics tlers (56). Un autre élément
vient tempérer ces concluslons: les transitalres
francals préférerajent les accords de correspondance
avec des transitaires étrangers aux Implantatlons
directes, couteuses et risquées; les arguments du débat
entre Implantation et Impactition <(accords avec
d’autres firmes) apparalssent peu dans la littérature
(e7. :

- Jes Iimplantations dans les petites localltés et le
réseau francals (568). Cecl s’explique, partiellement au
molns, par la centralisation géographique francaise
(des actlvités, du réseau ferré...) autour de Parls,
qui Induit deux types de trafic:

- des volumes Importants sur quelques grandes
1 Ignes (grandes métropoles),

- des envols de détall sur le reste du réseau.

Cette situation est relativement propre & la France: en
RFA, par exemple, les réseaux des Spedlteure sont
beaucoup molns centraillsés du falt du nombre des
métropoles Industrielles réparties sur le territolre;
les barrliéres A l‘entrée correspondantes sont d’autant
plus hautes, et expliquent pour une large part la
difficulté des auxillalres francals & s’y implanter.

Nombre des problémes rencontrés par les flrmes
frangalses sont Imputés & la fajlblesse de leur tajlle. Le
secteur des auxillalres semble en effet moins concentré en
France qu’en RFA, aux USA, ou en Grande-Bretagne: (] est
constitué de quelques grandes flrmes auxquelles font face
des centaines de micro-entreprises (69). La FFCAT, pour sa
part, avance l’ldée que les structures soclo-économiques du
secteur sont volsines de la moyenne natlonale, et
comparables a celles des pays étrangers, ce qul
statistiquement n’est pas contradictolre (60). L‘une des
propositions récurrentes des rapports d’origine
administrative consiste A& favoriser les regroupements
d’entreprises (sous la forme de GIE, par exemple) ou, en
tous cas, & développer la concertation (61): les critéres
proposés pour le regroupement sont, en général, le type de
trafic, les zones géographlques, ou les centres de groupage.
A noter que, dans 1’actuallité, des tendances au regroupement
sont décelables notamment sous la forme de réseaux de
franchise (62).

Sont fréquemment soullgnées des évolutlons récentes qul
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rendent cette concentration encore plus nécessalre: .
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1/informatisation de la profession, qul devralt Imposer aux
auxillaires des Investissements relativement lourds dans les
années & venlir; or ces |Investissements (en matériels,
logiclels, mais aussi en compétences Informatiques) sont, de
par leur coot, Inaccesibles aux micro-entreprises (63);
d’allleurs, lJeur rentabilisation suppose également
1’existence d’économies d’échelle, d’effets de réseau. La
conteneurisation pousse & la concentration pour des ralsons
techniques (64), et pour des ralsons plus pollitiques avec le
rapport de force Inégal entre auxlilialires et armateurs (65).
L’intégration européenne progressive apparatt auss! comme un
facteur de concentration des firmes d’/auxillalres (66); le
présupposé de cette affirmation étant que la falblesse de la
tallle des auxillalres francals explique leur manque de
compétitivité (le ralsonnement se boucle). Les Informations
statistiques qul permettralent de vérifler 1/inadaptation
de la structure du secteur sont rares.

Le polds deg réglementations aussl pose des problémes
aux auxillaires, du moins & la lecture de la |lttérature
professionnelle, et de certalns rapports. Sont cltées
notamment la tarification routiére obligatoire, les
licences, et toutes les réglementations qul s/lmposent aux
auxlillalres, en partliculler ceux engagés dans le secteur
routler. Ces ‘problémes® sont probablement plutot des
*contralntes®, et souvent réclamées par les auxillialces
eux-mémes (en particuller par les petits, pour falre face 3
la concurrence des grands).

Enfin, on clite souvent le probiéme du rlsque, dont
certalns aspects sont spécliflques aux auxlllalres francgals:

- les taux de fret, de change, ou encore le prix du

sont sensibles au contexte conjoncturel, et
fragilisent des paramétres de gestion essentlels pour
les auxillalres, en particuller pour ceux qu! ont une
activité Internationale, et qui commerclalisent du
transport; les techniques de gestion ne permettent
guére de réduire ou de 1imiter ces risques (67).

- les avances consenties par certains auxlillaires &
leurs cllents constituent un rlsque-client non
néglligeable: ces auxlllalres peuvent perdre, en cas de
défalllance du cllent, non seulement leur propre
rémunération, mals auss! les avances consentles; ces
'*débours® sont constitués, pour 17essentiel, de:

- la TVA, et drolts de douane sur Importatlions
(68),

- du réglement anticipé du fret au transporteur,
obllgatolire pour les courtlers de fret fluvial, et
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imposé par un rapport de force défavorable A
nombre d’autres auxiliialres (69).

Ces rlsques, évoqués par la presse professionnelle, qul
cherche A& créer le contexte favorable & leur report sur
d’autre agents, fragllisent surtout les petites
entreprises,

3.8. Enjeux et confiits dans lea rapports eptre
auxillalres.

Les appréclations sur la qualité des relations entre
les auxiitlalires sont fort variables selon le contexte qul
les falt nattre:

- a) ]Jes relatjons entre partenalres d’une méme chatne de
transport.

L’affirmation selon lagquelle Il n’y a pas de gsolidarité
entre les acteurs d‘’une méme chatne de transport, qul
limiteralent leurs prestations respectives au point de
fragiliser la chatne (70), doit eétre nuancée par 1‘analyse
des 2zones de concurrence entre auxlillalres; en effet, les
relations entre auxiljalres sont d’autant moins dégradées
gque leurs pregtations et leurs compétences respectives sont

3 c’est pourquol les relations entre
affréteurs et transjtaires maritimes semblent relativement
alsées (71): les relatlons de fidéllté existent dans ces
métlers o0 les accords sont le plus souvent verbaux, méme
dans le cas o0 les relations sont de sous-traitance
spécialisée (sous-traltance de taches qul dépassent les
compétences de |‘entreprise donneuse d’ordres), par
opposition & la sous-traitance simple (pointes de trafic).
Ce probléme se pose avec d‘/autant plus d‘aculté que les
auxillaires frangais sont peu diversifiés et Intégrés
verticalement (72). Le cas des entreprises de groupage est
plus particullérement étudié dans 1/un des documents, d’ou
i1 ressort que (73):

- la concurrence est peu développée entre firmes de
nationallté différente, car des barrléres & )’entrée
importantes découragent 1’implantatlion d’étrangers dans
la plupart des pays: nécessité d’un réseau trés
développé en RFA du fait de 1a décentralisation,
complexité du dédouanement en France, par exemple.

- méme & I|’Intérieur d’un pays, les chargeurs qul
cherchent A mettre en concurrence différents groupeurs
ne comprennent pas toujours qu’ll exjiste peu de |ignes
de groupage vers une méme destination, car les
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économies d’échelle sont un facteur essentiel de la
balsse du codt: le plus souvent, les |lignes sont
exploltées par des groupeurs dlfférents, qul passent
des accords de correspondance pour les destinations
qu‘ils ne desservent pas. Il existe donc une stricte
division du travall entre exploltation et
commerclallsation d’une ligne. Les comportements sont
alns! molins concurrentiels qu’il n’y paratt.

- b) lea relationa de sous-traitance gimple.
Les relations entre donneurs d‘ordre et sous-trajtants

sont plus dégradées dans le cas de la sous-traltance simple,
entre un affréteur et ses sous-traltants, ou encore entre un
commissionnalre de transport et les dlvers agents auxquels
i1 falt appel. La llittérature confirme que, dans ces
sltuations, la discrétion est de mise, pour éviter de perdre
des cllents au profit de ses sous-traltants.

La sous-traltance n’est pas développée au méme titre
dans tous les pays. Alnsl, en RFA, les Spedlteure qul
cherchent A& obtenir des gains réels de productiviteé
Investissent largement dans le matérlel de transport (ce qui
réduit leur Indépendance & 1“égard des modes) et
soug-traltent peu. La sous-traltance est plus développée en
France par exemple ol une logique de marché prédomine, et ol
les gains de productlvité procédent davantage de la position
de force relative des chargeurs face A& un secteur des
transports globalement surcapacitalre, éparpillé et mal
informé.

- ¢) enjeux et copflits autour de Jla recomosition des
métlers.

Quoique relatlvement spéclalisés, les auxilialres
frangals exercent généralement pluslieur métliers: le
transitalre, qul négocle & la place du chargeur avec les
armateurs, et organise donc wune part o transport
international, est aussi, le plus souvent, agréé en douane.
Cet aspect des choses est malheureusement trés mal étudlé,
d’od 1‘ambigulté de |’usage des notions (*agréé en douane®
désigne alternativement, dans la }ittérature, un métier au
gsens le plus restrictlif du terme, ou une entreprise qui,
entre autres activités & 1/exportation, assure le passage en
douane pour le compte des chargeurs). On notera pourtant
qguelques tendances & 1/évolution et A la diversiflication des
entreprises, c’est-A-dire A la recomposition des métliers en
nouveaux portefeullles d’activités. Ces évolutions, repérées
par des études ponctuelles ou monographiques, mériteralent
d’étre plus systématiquement étudliées pour acquérir une
véritable portée généralet
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- les entreprises qul, dans 1’histolre, étalent de purs
consignatalres ou agents marltimes, annexent les
métlers des transitalres, quand les armateurs
développent le *carrier haulage' et les chargent du
transport terrestre et des formalltés au port (74). Les
activités de ces entreprises recouvriralent alors
divers métlers nouveaux, dont |‘/agrément en douane,
1“organisation du transport terrestre, |/affretement
routier et ferrovlaire, voire meéme la profession de
commissionnalre de transport.

- autre tendance plus ponctuelle qul concerne les
consignatalres: la substltutlon possible du caplitalne ,
puis de 1‘armateur, de son commnls succursallste, du
chargeur unique, du consignatalre unique de 1la
cargalson, et enfin du consignatalre-navire, depuls
1980, au courtler maritime, conducteur de navire et
Interpréte en douane, dont la survie peut parattre de
plus en plus menacée (75).

- la tendance est & 1‘intégration de la consignation
par les manutentionnalres traditionnels (et non
1/ Inverse, avec les Dbarriéres & 1’entrée des
Invest lasements nécessalres au lancement d’une activité
de manutentlion); cette Intégration va parfols méme
Jusqu’au transit (76).

- une redistribution des compétences s’effectue
également entre transitalres portualres et transitalres
de 1/Intérieur (77): historiquement, les transitalres
portualres semblalent plus apprécliés des chargeurs
(78>; mais le développement des contrats porte A porte,
du transport plurimodal, et la créatlon de centres
réglonaux de dédovanement, ont contribué depuls une
dizalne d’années au développement des transitaires de
1/intérleur, au point qu‘on peut avancer 1/1dée d’une
substitution des seconds aux premiers.

- aucune étude équivalente n’existe apparemment dans le
domalne routier, alors que des évolutions récentes
n‘ont pu manquer de provoquer des restructurations,
qu’‘elles solent d’origine technologique (plates-formes,
centres de groupage, Informatisation...), Jurldlique
(développement de la profession de commissionnaire de
transport, statut d’entreprise de transport
multimodal...)>, ou organisationnelie (développement des
accords de partenariat, de réseaux de franchise, de
groupements d’intérét économique). On peut se demander
8l les commissionnalres de transport diversiflés, de
plus en plus nombreux -ce que toute la |lttérature
conflrme-, ne vont pas reprendre dans leur
porte-feullle d’activités |1’ensemble des métlers
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d’auxlllalres spéclallsés, qul étalent la ralson d’étre
des micro-entreprises; et sl 1/ilmportance des économies
d’échelle (dont 1‘origine reste & préclser) ne pousse
pas & la disparition des petites flrmes.

- d) enjeux et conflits 1jés aux découpages professionnels.

Les conflits d’intéret entre entreprises d’auxiliaires,
liés le plus souvent & 1’exerclce concurrentiel d’un méme
métier, trouvent rarement des échos directs au niveau des
définitions Juridiques des professions; les auxiliaires
déplorent plutot, au contraire, 1’absence de statut
Jurldique... Un seul cas, pourtant bien ponctuel, est
fréquemment rappelét celul du conflit entre courtlers
maritimes et courtlers d’affrétement maritime; le. privilége
de place des premlers, qul sont officlers minlstérlels, a
peu A peu été limité aux "places® A strictement parler, et
une Jurlsprudence abondante montre que les courtlers
d’affrétement maritime leur contestent ce privilége (place,
port, port autonome, ville ?) pour les supplanter dans leurs
fonctlons (79).

- e les rapports entre auxiljaires au sein des
organisations professionnelles.

Pendant longtemps, les organisations professionnelles
des auxlllalires de transport ont été trés dispersées (108),
et ont eu un probléme relationne! chronique avec les usagers
du transport, et surtout avec les pouvoirs publics. Les
regroupements des années 1970 ont pu ratlionnaliser 1/image
de la profession. 1] reste que la FFCAT, qul comme son nom
1/ indique, représente:

les commlssionnalres de transport,
les commissionnajres en douane,
les translitalres,

-.}es agents maritimes,

- les agents aérlens,

n‘est pas le ssul représentant tous Jes auxililalres
pulsqu’existent également:

- des Chambres Syndicales de courtlers pour chacun des
modes,

- les organisations représentatives des BRF,

- des Assoclations Professionnelles réglonales de
comnissionnalres-affréteurs routiers regroupées au sein
d‘un Groupement Natlonal,

- la Pédération Nationale des Transports de Denrées
Pérlasables,

- la Pédération Professionnelle des Assoclations
Professionnelles des entreprises de groupage de
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marchandises rall et route, et d’exploltants de bureaux
de ville,

et un groupement plus vaste: le CNCT (Consell Natlional des
Commlssionnaires de Transport) qul comprend les quatre
précédents, La littérature falt peu d’écho aux attributions
et compétences respectlves de ces organlsmes (80).

3.4, Enleux et conflite dans les rapports entre auxiijaires
et transporteurs.

La distinction par modes s’avére relatlvement
pertinente pour aborder les relations auxillalres /
transporteurs, dont la nature varje assez fondamentalement
selon les modes... méme si, par allleurs, certains
auxlillalres ou transporteurs ont acquls 1la capaclté
d’Intervenir & la fols sur plusjeurs modes.

- a) transporteurs macltimes.

La concurrence des armateurs sur des zones de
compétence traditionnelles des transitalres est soullgnée
dang les différents documents, et souvent dénoncée dans la
presse professionnelle (81).

L/’origine en est systématiquement référée & la
conteneurisation. En matiére de trafic traditionnel, les
transitaires maritimes restent pourvoyeurs de fret
presqu’exclusifs, et les compagnles de navigation
européennes ont, plus que les américalnes par exemple,
conservé une part importante de services spéclaux A& coté cu
trafic conteneurisé (82).

La concurrence est moindre entre armateurs et
transitalires sur le groupage maritime (83) avec un
développement important du FCL / LCL ol les transitaires se
chargent du groupage, bénéficlant ainsi des tarifs
préférentiels accordés par les armateurs, et lajssent |le
dégroupage aux services de l/armateur. Les armateurs se sont
dotés pour cela non pas de fillales de transit, mais de
services commerclaux, qul ont accaparé les métlers
traditionnels des entreprises de transit maritime
(organisation du transport maritime, agrément en douane,
éventuel jement stockage) et méme des entreprises
d’affrétement routler, puisque les armateurs proposent de
plus en plus souvent un service porte & porte: ainsl les
métiers se redistribuent-ils entre les armateurs , les
transitaires et les affréteurs, volre les consignatalres,
représentants de 1’armateur sur le port (84). Aucune des
études dépoulllées n’aborde ce probléme en détall. La cause



des débolres des transitalres est renvoyée (85) aux
conférences maritimes, qul favoriserajent un comportement
collusif visant globalement & éliminer les transitalres de
la chatne conteneurisée (86).

- b) les batellers et |/Entreprise Actlsanale du Transport
par Eay.

Le cas du transport fluvial est rarement étudlé en
détall: quelques observations de la presse professionnelle
indiquent que les évolutlons récentes ne sont pas favorables
aux courtlers de fret fluvial. Depuls 1983, a été mise en
place la Chambre de la Batellerle Artisanale, chargée de
gérer les problémes administratifs et socliaux des batellers,
et 1/Entreprise Artisanale du Transport par Bau chargée de
leurs problémes commerclaux (elle peut prendre des
engagements de nature commercliale: garantles d’exécution, de
cale, de prix et de délals) (87); or, cette organisation
commerclale a la capacité de falre du courtage, et de
pratiquer la commission de transport sous réserve de son
adhésjion A& la chambre syndicale des courtiers; depuls sa
création, les courtlers se plaignent de fagon récurrente des
contraintes que les batellers leur imposent (la pratique
riglde du tour de role allonge les délalis, et nuit & la
qualité de service) et de ‘la volonté de 1’/EATE de les
supplanter, en tous cas de Jeur refuser 1’accés & son
consell d’administration (88). I1 semble donc que, pour le
transport fluvijal, apparalsse également une volonté
d’intégration de la part des transporteurs.

- ¢) SNCE.

Le domalne ferrovialre est rarement abordé dans la
Jittérature. Il semble que le statut de groupeur ferrovialre
soit ‘"protégé®: |1 existerait des relations traditionnelles
(et probablement des tarifs préférentiels) entre la SNCF et
quelques groupeurs, qul peuvent en é&tre les fillales
(Calberson). 11 est clalr (blen qu’une seule étude en
témoligne (89)), que le développement actue! du transport
combiné, avec des flirmes comme Novatrans et la CNC,
mériterait de plus amples Investigations,

A noter, pourtant, que la littérature professionnelle
est parsemée d’/Interpellations et de dénonclations de 1la
concurrence déloyale de la SNCF, allmentée par les
subventions (90). De fait, le confllit existe entre le
transport fluvial, mode trés minoritaire, en France du
moins, et le transport ferrovliaire qul, pourtant, n‘est pas
sans connaltre des difficultés.

35
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- d) compagnles aérlennes.

Les rapports entre agents de fret aériens et compagnies
gsemblent relatlvement serelins... cas particuller & coté¢ des
_autre modes, au point que la Illttérature n’aborde
pratiquement Jamals la question de 1‘appropriation des
métiers et des compétences entre auxillalres et
. transporteurs aériens (91): seul, subsiste le probléme de la
comnission pergue par le groupeur, ce qul ne constitue pas
un probléme original. Ces relations, globalement peu
conflictuelles, seralent le prodult d’un "partage de marché®
Implicite, et surtout respecté, qul falt des agents de fret
aériens les fournisseurs excluslfs de fret des compagnlies
aériennes, qul acceptent volontiers de sous-tralter cette
tache. 11 est possible que la déréglementation du transport
aérlen contribue & rendre le marché plus concurrentiel.

- e) transporteurs routiers.

Ce cas est de loin le plus complexe, dans la mesure ol
les activités de transporteur routler et d’auxiliaire sont
meélées de fagon Inextricable chez tous les gros et méme les
moyens transporteurs; seuls les petits transporteurs, en
fait les tractionnaires, sont réellement en conflit avec les
transitalres, et particuliérement les affreteurs purs, qul
utilisent la mauvalse clrculation de 1/information sur le
marché pour fonder leur activité; les BRF n’‘ont, sur le
fond, pas mellleure réputation que la moyenne des
affréeteurs. Une recherche Inédite trouverait ici sa place
dans la mesure ou 1’information de base, avant méme sa
théorisation, falt complétement défaut (92).

3.5, Les stratégies "gagnantes®,

81 les développements précédents peuvent donner une
Image quelque peu négative des performances actuelles du
secteur de 1‘auxilariat (au niveau global), la littérature
témoigne pourtant d‘un certailn nombre de stratégles
particulléres “"gagnantes®'. L’une des études (93) en propose
d’allleurs wune classlfication, selon trois 1ignes
caractéristiques:

- débanalisation des produits en vue d’élever les
barriéres A 1’entrée de certalns marchés spéclal|sés,

- loglque de réseau,

- diverslification.
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Sur le fond, le reste des documents tend & conflrmer
que le succés provient solt d’une spéclalisation sur un
créneau précls, solt de la crolssance pour bénéficler des
avantages de 1la grande taille, que cette crolssance prenne
la forme d‘une extension du réseau, ou celle de
diversifications muitiples.

- a) gébanalisation des services offerts.

Quelques exemples spéclifiques sont développés dans la
littérature professionnelie. Entre autres:

- le développement, souvent clté, de services express
flables,

- le développement de services logistiques visant A
affranchir les entreprises Industrielles et
commerciales de 1leurs problémes d’/approvisionnement,
d’entreposage, d’emballage, de reconditionnement, de
sulv] administratif, et de livraison (94). -

- le développement d’un parc de conteneurs spéclallsés
du type conteneurs chauffants ou calorifugés (95),
Cette dernlére stratégle permet notamment de falre
échec & la concurrence des armements maritimes, qul ne
porte que sur le conteneur simple.

- b) crolssance de la flrme.

Le facteur-tallle est un argument essentlel de
17analyse économique du secteur telle qu’elle ressort de 1la
Tittérature. La crolssance est souvent une stratégle qui
permet de remédier aux difficultés Internes et externes des
auxllialres:

- couverture nationale du terrlitolre frangais,
- développement d’un réseau A 1‘étranger,
- contrepoids face aux chargeurs pulssants (96), etc.

Les regroupements d’auxlllaires sont asgez
gystémat iquement recommandés, notamment dans les rapports
administratifs, qu‘lls prennent la forme de réseaux de
groupage, de centres-étoiles multlpartenaires, et
multimodaux, de groupements d’intéret économique & misslions
varlées, et plus récemment de réseaux de franchise; les
exemples cités -ou les référents Implicites- de cette thése
étant, blen s0r, tous les grands auxiliajres... Ceux-ci
viennent conflrmer cette thése dans les lignes stratégiques
qu’lls déclarent étre les leurs (97).



Pourtant, sl cette référence & la tallle est fréquente,
elle n’en est pas moins fraglle et peu nuancée. La forme de
cette crolssance s! nécessalre est rarement préclsée:
croissance interne ou externe, concentration,
diversification, Intégration-amont, Intégratlion-aval ? De
plus, le secteur est décrit comme s’)) n’existait que de
toutes petites entreprises monométlers, face & des géants
Intégrés et diversifliés... Or, le probléme de la crolssance
se pose avec aculté pour la firme Intermédialre, au réseau
incomplet, Ilégérement diversifliée, avec un petit monopole
trés local, qul est la grande absente de ces analyses.
D/’aflleurs, s! les petites firmes connalssent actuellement
des difficultés, 11 semble également que certaines grandes
se portent Juste un peu moins mal, et évitent de graves
problémes du falt d’un rlsque plus diversiflé.

Enfin, on note que les stratégles adéquates & une firme
donnée ne sont pas nécessairement celles qul permettront de
rendre un secteur globalement compétitif: le passage du
niveau microéconomique au niveau macroéconomique n’est pas
sans poser quelques problémes théoriques et pratiques, qui
ne sont meéme pas entrevus par la littérature existante.

38



39

CONCLUSION

EVALUATION ET ORIENTATIONS

Pour Incompléte qu‘elle solt, cette synthése
bibliographique donne sans doute une vue d’ensemble
relativement fidéle de la 1littérature francaise sur les
auxlillalres et, plus généralement, sur les fonctlions
d’intermédiation dans le transport de marchandises. 1]
convient maintenant d’en dresser un blilan, non tant pour
décerner satisfecit et blames (et A& quel titre?), mals pour
désigner les directlions de recherche les plus opportunes et
les plus fécondes.

1. La question du champ de |‘étyde.

La question du champ de 1/étude a déja largement été
abordée dans la synthése de conteny (98). Dans 1la
perspective de 17évaluation de cette )ittérature, quelqgues
points méritent d’étre rappelés et soullignés.

- a) ]les limltes du secteur des auxilialres de transport.

Parml 1’ensemble des documents consultés, |1 n‘en est
guére qul s’accordent pour situer clairement la Ilimite du
secteur des auxilaires de transport. Bien peu posent méme
la questlion expliclitement, solt qu’elle dépasse les
ambitions d’études qui se restreignent A& certaines
catégorles d’auxiljalres (auquel cas le. méme probléme se
pose & un niveau plus fin, et n’‘est généralement pas
résolu), solt que la question solt éludée par une
problématique qul ne concerne pas directement les
auxilialres ( par exemple, les grandes entreprises de
transport). Le plus souvent, le probléme reste impliclte, et
sont donc classés parml les auxlllalres ceux qul
correspondent le mieux & une définition moyenne de bon sens
de l’auxilariat. Cette derniére dépend alors des fins
poursuivies par |/étude. Alnsi, les auxlllaires de transport
fluviaux, ferroviaires et aérlens sont exclus de la plupart
des études qul ne les concernent pas spéclfiquement , ce qul
peut paraltre "normal® quand on sajit que ces professions
sont exercées dans des cadres réglementaires plus étroits
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que les autres. D’un autre coté, les directives et 1la
1ittérature d’‘origlne administrative visent souvent une
réaljté beaucoup plus vaste qui concerne tout ce qui gravite
autour du transport, y compris les agences de voyage, ou les
experts-automoblle.

- b) problématique de secteur et problématique de branche.

A J’exception de deux rapports, la llttérature
existante confond le plus souvent les entreprises dont
17activité principale est 1‘auxilariat, et les entreprises
diversiflées dont un des métiers, & cOté du transport, du
stockage-entreposage (est-ce un métler d’auxillialire?) touche
& J’auxilariat. D’ot les confusions déJa évoquées entre
métiers, professions et entreprises. Ces ambligultés ont pour
conséquence d’évacuer du champ de 1/étude (ou du moins de
minorer 1/importance) les mouvements stratégiques Inter et
intra-entreprises: Intégration, diversification, ou
désengagement, ce qul revient souvent A s’interdire 1/étude’
réelle de la dynamique des entreprises, et sur le fond de la
recomposition du secteur.

- ©¢) relations entre auxillaires et autres secteurs
économiques.

Elles sont décrites de fagon trés Impréclises. D’une
part, le statut des - Interlocuteurs priviléglés des
auxiliaires: transporteurs ou chargeurs, est souvent mal
défini. C’est évident pour c¢ce qul concerne les
transporteurs, pulisque cectaines entreprises sont & la fols
auxillalres et transporteurs, sans pour autant que cela solt
un cas général: les transporteurs purs (tractionnaires), et
les auxillalires purs qul n‘ont pour tout capital  Immobillier
que des bureaux sont également nombreux (99). La situation
est encore molns clalre pour les chargeurs, qul peuvent étre
A la fols d’autres auxilialres de la méme chatne de
transport, des producteurs, ou les clients de ces
producteurs (eux-mémes producteurs ou distributeurs),

D’autre part, on peut noter une grande négligence dans
la définjtion des relations entre auxlliaires, transporteurs
et chargeurs, alors méme que les auxiljaires peuvent étre
selon les cas en position de domination, ou de dominés:

- sur une méme chatne de transport, il est fréquent de
trouver des cascades de sous-traltance entre un

comnissionnaire et d’autres auxillaires, dont
quelques-uns ne mangueront pas d‘étre eux-mémes
commisslionnalires (l11s Interviennent dans ce cas comme
mandatalres sur une opératlion particullére).
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- entre auxlillalres et transporteurg, toutes les

sjtuatlions possibles existent: de la sous-trajtance a
la domlnation en passant par toutes les formes
d’lmpartition, sous-trajtance spécialisée, accords
durables, mise en commun de certains moyens de
production, etc.

- enfin, entre auxlilajires et chargeurs, quand ces
dernlers sont effectivement des producteurs ou des
distributeurs, les relations ne sont pas toujours de
simples rapports de vendeurs & cllents: outre de
fréquentes situations d’‘olligopole/oligopsone sur des
marchés locaux ou spéclalisés, i1 peut exister des
rapports de forcet

- en faveur des chargeurs du fait de la relatlive
surcapacité actuelle des actlvités d’organisation
du transport,

- en faveur des auxillialires, quand ils prennent en
charge complétement le réseau de distribution d’un
client.

Les Imprécisions touchent auss! 1‘/analyse de la place
des auxlillaires dans les évolutions des rapports entre
prodycteurs et distributeurs, et 1a recherche d‘une
compétence logistique propre A& assurer A telle ou telle des
parties prenantes, la mattrise de la chatne de transport.

Les problémes entrevus au travers de ce bllan
biblliographique permettent de tirer quelques concluslions
quant au champ d’une étude générale sur les auxlillaires de
transport. 11 semble notamment nécessaire de dissocler le
niveau des métlers de celul des entreprises, et d’étudier
conjointement 1‘un et |/autre dans le but de discerner des

réqularités dans les évolutlons récentes des portefeujlles
de métlers auxiijalres détenus respectivement par les

. Dans cette
perspective, 11 convient aussi d’éclaircir dans toutes leurs
conséquences les spéclficités terminologiques (pour les
évacuer) quil désignent différemment un méme métler selon
qu’l]l est exercé par un auxilialre, un transporteur, ou un
chargeur (logistique/organisation du transport), ou encore
selon le mode concerné (transit/organisation du transport).
Dans 1le méme ordre d’idées, des précisions terminologlques
s’avérent nécessaires quand un méme concept désigne A 1la
fols la mattrise d’une activité d’auxillajre (chez le
donneur d‘ordre), et son exécutlon (chez le sous-traltant),
ce qul recouvre socuvent des métlers bien différents.

Au travers de cette démarche, peut émerger une nouvelle
analyse de la réappropriation des métlers pour ces trols



catégorlies d’acteurs: chargeurs, transporteurs, auxlllaires.
Les métlers d‘auxiliajres constituent probablement des
enjJeux trés Importants dans les stratégles des firmes, et
1’une des grilles de lecture pertinentes de 1/évolution du
gecteur des auxillaires de transport.

2. Méthodes d’analyse.

81 le champ de 1’étude paralt devolr etre élargl aux
transporteurs et chargeurs, la question des méthodes
d’analyse reste posée. Seules quelques remarques issues de
la llttérature seront évoquées dans le cadre de cette
évaluation. '

- a) distinction par modes.

La distinction par modes est souvent Impliclte dans les
analyses dlsponibles alors méme que la 1ittérature souligne
qu‘elle n‘est guére pertinente pour le métler d’organisateur
de transport plurimodal. Si 1’objectlon paratt valable, elle
ne doit pas falre perdre de vue la trés relative
substituabllité de certains modes (entre le fluvial et
1/aérien, par exemple). En réalité, le commissionnalire de
transport qul organise & la fols des transports maritimes et
routlers, dispose le plus souvent de deux services
spéclallsés distincts (deux flliales, parfols): 1’arbitrage
entre les deux relevant des ordres du chargeur et/ou de
procédures de bon sens dans la majorité des cas. De fait, le
choix d‘un armateur maritime, et la négoclation avec ce
dernler, ont peu de points communs avec le cholx d‘un
tractionnalre... Les deux services spéclalisés mattrisent
donc bien des métiers trés différents.... Sur le fond,
]’entrepreneur de transport plurimodal se distingue des
autres par son indépendance vis A vis des modes plus que par
1a détention d‘un savoir-faire considérable qui
transcenderalt 1’un ou 1’autre mode.

Pour cette raison, la distinction par modes reste un
outi]l précleux, méme si elle ne doit pas faire oublier
certalnes convergences entre les savolr-falre Inhérents A&
chaque mode. Elle permet notamment de soullgner
qu’actuellement ce sont les transporteurs marltimes
traditionnels -les armateurs- quif complétent leurs
portefeullles d’actlvités par des métlers traditlionnels
d’auxillaires maritimes, alors méme qu’en routier, les
transporteurs traditlonnels ont de molns en moins,
compte-tenu des tarifs pratiqués, les moyens financlers
d‘une slmple croissance, et parviennent au mieux A devenir
affréteurs (tous les grands ®transporteurs routiers® étant
en réallté, au départ, des auxllialres). La dynamique de
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chaque mode reste donc spéclflique, et la distinctlon par
mode n’est pas une vole d’investigation A é¢liminer, auss]
longtemps qu‘elle ne se substitue pas & une étude de
1“7évolution globale du secteur.

- b) le critére de la tallle des entrepriges.

Le critére de la tallle des entreprises est le deuxiéme
critére de différentlation du secteur le plus utilisé. Une
seule étude propose une différenclation autre des
entreprises de groupage, qu! ne débouche pas réellement sur
une classiflicatlion blen claire (100).

Ce critére est souvent pertinent dans le sens ou i1 y a
effectivement peu de points communs entre un grand
comnissionnalre de tranport, et un petit affreteur. La firme
de grande tallle peut bénéficler d’économies d’échelle de
diverses origlines, et elle diversifie son risque au sens de
la théorle flinanclére.

Mals la tallle des entreprises est un argument un peu
sommalre quand Il sert & la fols de dlfférentliation des
entreprises du secteur, et d’explication de 1’origine des
problémes -1’1dée sous-Jacente étant que ce sont les petites
firmes qul connaissent des problémes, et que leur solution
est la crolssance. Cet argument est sommalre pour plusieurs
ralsons:

- 11 est employé généralement avec un halo de
connotatlions du type: grand = compétent et compétitif =
réseau étendu en PFrance et A& |/étranger = pouvolir sur
le marché = méthodes de gestion élaborées, etc.;
]’adjectlf ‘petit® désignant évidemment le négatif de
1/adjectif "grand*.

- {1 n’existe que peu d’informations statistiques pour
vérifier que les petits auxiliaires connalassent plus de
diffjcultés que les grands: pertes Importantes,
capaclités de flnancement 1imitées, concurrence acharnée
provoquant la chute des marges? etc.

- le concept de tallle n‘est -en sol- pas adéquat pour
caractériser les entreprises d’un secteur ou les
réseaux de franchise, de groupage, les accords de
correspondance et autres regroupements sont fréquents;
en l’occurrence, aucune des mesures traditionnelles de
la tallle (chiffre d’affaires, effectifs, capltaux
propres ...) n‘est alors d’un emplol sufflsant.

- enfin, la tallle d’une entreprise décrit plus le
résultat d‘’une stratégle passée (encore que Ja
crolssance ne soit pas toujours voulue) qu‘elle ne
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caractérise les potentlalités. Elle débouche sur une
vision peu dynamique du secteur. :

Il semble donc nécessalre de dépasser une analyse
simpliste et statique pour chercher A caractériser non pas
tant des entreprises que des coalitions d‘’acteurs. C’est
sans doute leur structure interne plus que leur tallle qu’il
faut salsir; et ce sont les stratégles de ces coalltlons
visant en général des oblectifs plus fins que la simple
croissance qu! peuvent expliquer la dynamique du secteur.

- ¢) existence de marchés spécifiques.

81 les études existantes proposent souvent des analyses
partielles, faute de synthése, |l est pourtant des critéres
de différenciation des marchés qu] sont peu utilisés. A ce
titre, on peut clter:

- Les marchés réglonaux.

Les prestations de services auxillaires s’échangent de
fagon privilégiée sur des marchés géographlquement
délimités dont 1/existence est liée & un noeud de voles
de communication (les ports, la réglon parisienne) et
de centres Industriels ou de conscmsation. 11 existe
réellement des marchés locaux, dont la logique de
fonctionnement est spécifique et relativement autonome.
(101).

- Les marchés 1imités A& certalnes prestations
auxililaires.

Alnsl, les marchés de 1‘organisation de transport
express, du trangit de fruits et légumes, ou de
l‘expédition de masses Iindivisibles, fonctionnent de
fagon relativement autonomes, et posent aux entrants
potentliels des problémes de barriéres & |’entrée
(savolr-faire, Importance des lnvestlissements, Image de
marque..). Les auxiliaires ou les "transporteurs® qui
détiennent le métler concerné dans leur portefeullle
d’activités bénéficient donc d’une zone relat!vement
protégée par rapport au marché des prestations les plus
banallsées.

L’étude des monopoles locaux et de marchés protégés est
donc une direction de recherche & explorer pour mleux
repérer des dynamiques locales, ou encore mettre en valeur
les complémentarités entre les dlverses activités d’un
portefeuille.
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- d) roje de 1‘innovation technoloajgue.

La plupart des grandes évolutions récentes des métiers,
entreprises, et du secteur sont présentées dans la
littérature comme procédant d/évolutions technologiques dont
les plus fréquemment cltées sont )‘/informatisation, et la
conteneurlsatlion.

Alnsl, les armateurs occuperalent des fonctions
traditionnel lement dévolues aux transitaires maritimes ®a&
cause® de la contepeurisation. La conteneurisation, en sol,
n‘explique rien. Elle justifle le développement de quelques
nouveaux métlers, et encore faudralit-l] montrer que leur
exercice est rentable. Les armateurs ont annexé (ou
sous-tralté sous leur maltrise) certains de ces métiers, et
utlllsé cette intégration pour proposer un nouveau service &
leurs clients, différent de celul des transitalres maritimes
mais partlellement substituable. Ce produit: Je conteneur
- porte-A-porte, s’est progressivement Imposé car mijeux adapté
aux besoins des chargeurs que les services limités des
transitaires. Ce mouvement a été d’autant plus important que
le prix du nouveau gervice était fixé assez bas, selon une
pratique de lancement commercial courante; faut-il en
conclure que la tarification forfaltalre du conteneur est en
réalité un dumping, et une concurrence déloyale & 1/égard
des translitalres ? En tous cas, 1/évolution du secteur ne se
limite pas & )1’innovation technologlque, mals procéde aussi
de la stratégie des firmes Innovatrices.

L’informatiaye donne elle aussl najssance A& des
ralsonnements discutables. De nombreux rapports affirment
que Ja concentration va se renforcer du fait de
1’ informatisation des métiers, qul requlert des
invest issements trés lourds. En réalité, te développement de
lJa mlcro-informatique pourralt trés bien amener 1/évolution
contraire: le développement de petits auxillaires dont 1la
compétence spécifique seralt une mattrise parfaite de
1’Informatique, et qul utlllseralent notamment des bases de
données professionnelles. De méme, on 1it souvent que les
grands auxillaires sont avantagés, car leurs prestations
intégrées évitent aux chargeurs tous les dysfonctionnements
Inhérents & 1/intervention de plusieurs acteurs sur une méme
chatne de transport; en falit, 1/informatisation des
procédures, documents, et plus généralement de la
circulation de 1/iInformation .s] elle s’/accompagne -comme
cela est prévisible- d’une normalisation, pourra peut-étre
faclliter la multiplication des Intervenants, ou méme
permettre une redistribution de Jla maltrise entre
auxillalres, transporteurs et chargeurs. L‘/Innovation
technologlque ne Jjustifie donc pas une évolution en sol,
mals peut permettre & la firme qul 1‘exploite de développer
sa position concurrentielle. A ce titre, les Innovations
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technologlques préviaslbles méritent certalnement d’etre
mleux analysées & 1‘alde de monographies et d’analyses plus
concrétes.

- e) Jes concepts de |‘apalyse économique.

Assez paradoxalement, 1‘ldéologle économique domlnante
dans le monde des auxjljaires comme celuj des transports est
celle du llbérallsme total: elle est assez contradictoire
avec la fréquence et le nombre de demandes d’aldes et de
réglementatlons adressées par ce secteur auprés des pouvolrs
publics. Plus fondamentalement, sa mise en oeuvre s‘avére
particulliérement déllicate dans un marché de productions (et
non de produits), ol 1/offre et la demande dolvent s’ajuster
exactement, dans le temps et dans |’espace, et ol donc les
tendances au déséqullibre sont structurelles et chronlques.

De falt, les concepts néoclassiques de 1/analyse
économique sont souvent Invoqués pour caractériser le
gsecteur: concurrence et marchés, mécanismes de formation des
coats et des prix, importance d’une bonne circulation de
1/informatlon, mals aussl, paradoxalement, la distinctlion
entre activités productives et activités Improductives...

En réallté, plusieurs hypothéses préalables aux
concepts de 1/analyse économique s/appliquent mal au secteur
des transports:

- la référence Implicite & une entreprise monoprodult
pose probléme, pulsque 1‘analyse des auxillaires
devrajt précisément porter sur 1/articulation des
différents métiers au sein d’une méme entreprise.

- 8] la concurrence par les prix existe blen, c’est
souvent la qualité de service dans ses différentes
composantes qul falt la différence; et le caractére non
homogéne du prodult *organisation du transport" devrajt
}7exclure du champ des analyses de marché
traditionelles. :

- Jles rapports de concurrence opposent souvent un
prestataire de service A ses propres sous-traltants, ou
méme A ses propres cllents, au point que les notlons de
sous-traltants et de cllents se broulllent gquelque
peu.

- la classique relatlon achat-vente de 1[‘analyse
économique s8’efface dans le secteur des auxlllaires de
transport au profit de notlons du type: Impartitlon,
sous-traltance quallflée, accords de correspondance,
etc. Les relations entre acteurs n’ont souvent rien A
volr avec des relatlons de vendeurs & clients.



- enfln, 11 faut se garder de ne volr de la valeur
ajoutée que dans les activités d’Interventlion
matérielle directe sur le marchandise, précision
Importante pour tous ces métiers llés & la circulation
de 1’Informatlon.

L’analyse soclo-économique du secteur se doit donc
d’Intégrer les évolutlions récentes du Jeu concurrentiel, et
notamment d‘élucider la nature des accords entre
entreprises, des regroupements, des multiples formes de
coopération, d’interdépendance plus ou moins harmonleuse ou
conflictuelle, qul viennent spéclfler le fonctlonnement des
divers marchés du transport de marchandises.

3. Nos orjentations de recherche.

Le bllan critique que nous venons de dresser peut
parattre bien sévére. Les lacunes, les insuffisances que
nous avons constatées résultent sans doute, pour
1“essentlel, de 1’obJet, du statut des documents que nous
avons analysés. Rapports d’étude, rapports admninistratifs,
documents professionnels, articles de presse: tous ne sont
pas des documents de recherche, et n’essalent donc nullement
de satisfajre A des critéres, quelque peu académiques, qul
ne sont pas les leurs. Méme quand l18 relévent explicitement
de la recherche, I|ls n‘ont pas exactement pour objet les
questions qul nous semblent primordiales. Faut-11 s’étonner
que le contenu et 1/intérét d’un travail de recherche
procéde, au-deld de la collecte d‘informations, de la
problématique guidant sa démarche?

11 demeure gque nos remarques sont exigeantes, et nous
mettent en position de voir nos propres travaux, passés et A
venir, Jugés avec une égale rigueur...

Quol qu’ll en soit, cet Inventaire bibllographlique
n’est pas un aboutlssement. I] est la premlére phase d’une
recherche, dont 1’/essentiel reste & falre. Notons tout
d’abord que -faut-il le regretter ou s’en réjoulr?- une
telle Iinvestigation correspond vraiment & un manque dans la
littérature frangaise disponible: 11 n’y a pas de rlsque de
double emplol. ’

Quant & son contenu, notre recherche développera
l’hypotheee. conflrmée par ce bilan, que les fonctions
ne sont pas le falt des seules entreprises

d’auxli)lariat. Que }’étude de celles-ci permet d’identifler
des fonctions économiques, que le programme de recherche od
s’Inscrit ce projJet a qualifiées de fonctions
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d’intermédiation, qul sont également présentes dans des
entreprises de transport, ainsi que dans des entreprises
Industrielies ou commercllea consommatrices, et souvent
productrices, de transport. Que ces fonctions (le véritable
tertlalre du transport) sont au coeur des évolutions
actuelles, évolutions techniques, organisationnelles,
commercliales, et que les diverses parties prenantes aux
chatpes s’en disputent le controle, pour détenir et exercer
la mattrise du transport.

Quant A sa démarche, notre travall s‘organisera en deux
étapes principales.

Le repérage des métlers, des emplols du transport, et
parml ceux-cl des métlers d‘Intermédlation, doit tout
d’abord s’opérer au niveau le plys large pogssible. Celul du
gsecteyr des transports (au sens de la comptabllité
nationale: les entreprises dont 1/activité principale est le
transport), celul de 1a branche (en ajoutant aux précédentes
les entreprises dont le transport est une actlvité marchande
secondaire), celul plus vaste encore de 1’actiyité de
transport (et comprenant notamment le transport pour compte
propre des entreprises n’appartenant nl au secteur ni & la
branche). A cette fin, le recensement de la population et
les enquétes sur la structure des emplois sont les sources
les plus fécondes, qul dlistinguent dans leur nomenclature
plusieurs catégories caractéristiques du transport. On
repérera en particuller la part des emplols correspondant &
la production directe du transport <(chauffeurs, par
exemple), & la production des opérations statiques
(manutentionnaires...), et & l‘administration technique et
commerciale, dans les princlpales catégorles d’entreprises:
entreprises de transport, d’auxilariat, entreprises
industrlelies ou commerciales. On recoupera cette analyse
-affinée autant gue de besoln des consldérations modales ou
de tallle permettant de préclser et expliquer les donnédes
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ainsl établies- d’une lecture transversale: comment se

répartissent les métlers et fonctions du transport entre les
diverses catégories d’entreprises? cette répartition
est-elle stable ou, comne ce bilan en pose la question, se
modifie-t-elle au gré des "captages d’activité® auxquels se
livrent les protagonistes des chatnes?

Incldemment, pulsque la plupart de ces données sont
disponibles au niveau réglonal, on examinera s| les
caractéristiques alns]l établles connalssent une modulation
sensible d‘une région & 1’autre, ce qui viendralt conforter
1’hypothése souvent avancée d’exlstence de marchés réglonaux
des transports relativement typés.
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Pour précleuse gu’elle solt, |’approche globale et
statistique ne permet pas d‘aller au fond des analyses,
quand on s’efforce de salsir des mouvements en cours, volre
en émergence, et que Jes caractéristiques des firmes
Innovantes ne correspondent guére aux caractéristliques
moyennes de la branche A laquelle elles appartiennent. Des
études de cas exemplalres, des monographlies seront alors
Indispensables pour vallder nos hypothéses les plus
précises, et ldentifler de fagon plus concréte |/imbrication
effective des activités d’intermédliation et des activités de
productlion directe dans le transport de marchandises.

Vaste programme... dont i) faudra, en son temps, rendre
compte. Pour 1’heure, on peut estimer que c¢e bllan
bibl lographique n’a pas seulement permis de satlisfaire & une
précaution scientifique, de sltuer et de légitimer nos
propres rtecherches & venir. Par la précision des questions
qul s’en dégagent, c’est la mise en place de notre démarche
que permet |/étude des écrits de ceux qul nous ont précédés.
Toucherions-nous 1A le processus d’accumulation du savolr,
qul doit consoler les chercheurs de la fugaclité de leurs
travaux?
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(1): Volr par exemple:s

- BELLON, RAYNAUD. Mote de conloncture sur 1‘actjvité
des auxlilaires de transport. Consell Supérieur des

Transports, Commisssion des auxillaires de transport,
mal 1984.

- MOLINA. Transports et télécoms au 1/1/1983, In lmages
Economiques des Entreprises. INSEE, Jjanvier 1986.

(2): 1] sufflt, pour cela, de comparer les articles parus
dans la presse professionnelle, dont un certain nombre
figurent dans les fliches bibllographiques, aux brochures:
destinées au grand public: selon les publications, les
auxiliaires sont alternativement le secteur économique
déshérité qu‘ll faut absolument alder ou les bljoutlers du
commerce Internatlonal.

(3): Volr par exemple Institut Portuaire d’Enseignement et

de Recherche. L‘environnement du commerce international en
Haute-Normandle, 198S.

(4): TER. La maltrise du transport International: le cas du
aroupage France-RFA-Espaagne, 1983.

(5): la liste de ces documents est longue; parml les plus
Importants, on peut noter:

- BARILLON, DARIER, POIX. Rapport sur 1a table ronde
sur les auxjllalires de transport, 1975.

- BARILLON, KALTENBACH, JANORAY. Rapport lintérimaire
sur les auxillaires de transport, 1974.

- JANORAY. Les auxiliaires de transport aux USA. Groupe
Interministérie]l sur les auxlijalres de transport.
Paris, 1974.

et d’autres....
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(6): Pour 1les définitions des dlfférentes professjons,
voir:

- LAMY. LAMY Transports, 1985, pour les professions

d’auxillalres terrestres,

- ONN. Le transport fluvial, pour le courtier de fret

fluvlial,

- Institut Portualre d’Enseignement et de Recherche.
Affretement, 1978, pour le courtler maritime et le
courtier d’affrétement maritime,

- MOMO. Analyse des spéciflcités de la profession des
, 1984, pour

les consignatalires et les agents marlitimes.

(7)s Sur 1’émergence et 1’historique de la profession de
.comlsslonnalre de transport, voir RIMBEAU. Les

(8): L’escent]e]l des débats Jjurldiques est retracé dans
ROBERT. [es Intermédialres de Trangseort dans les Pava du
Marché Commun, 1962.

<9>x Volr IRT. Enm.qnmn&__mu_eur___m__irmmm

1982, qul afflrme queles exportateurs connalmnt mal Ia
différence entre un comnissionnalire et un transitaire, et
BARILLON, KALTENBACH, JANORAY. Rapport intérimaire du groupe

interministérie]l sur les auxillaires de transport, 1974, qul
réclame un code de déontologle & 1’égard des chargeurs

depuls lors rédigé.

(10>: Alnsi dans la brochure Le transitaire de M. BUDRY
(Président de la FFCAT) publlée sous 1/égide de la FFCAT, ou
encore la brochure FFCAT. Transports et distribution
internationale de marchandiges, 1980, on trouvera que les

transitaires sont des organisateurs de tranport, et des
comnissionnalres. Cet abus de langage (en référence avec les
textes Juridiques) est général dans la ' presse
professionnel le.

(11): Ainsl le terme "transitaire' deviendrait 1/appellation
générique pour les auxlilialres falsant de 1’International.
Voir par exemple "Dossier Translitaires_", In MOCI, n°664, 17
Juln 1985, pour 1/énumération des services généralement
proposés par les transjtalres; ou encore POUILLOUX. [a
économjgues le transjtajre, 1983, pour un survol de
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17évolution de 1la profession de mandatalire vers celle de
commissionnalre. )

(12): Voilr pour quelques exemples: TER. Les arandes
entreprises francalses dy transport, 1983.

(§3): Volr notamment deux analyses générales assez complétes
des métlers:

- CERLIC. Le role des auxiliaires de transport dans le
développement des transports, 1976.

- BARILLON, DARIER, POIX. Rapport sur la table ronde

, 1975, qul amorce une
étude expliquant comment les métlers se recomposent
pour constltuer des professions.

(14>: Volr, en plus des précédents, Institut Portualire
d’Enseignement et de Recherche. L’

L’environnement dy commerce
international en Haute-Normandle, 1985, particulliérement

intéressant pour les métlers marlitimes pulsque le document
fournit 34 flches (rédigées par un professionnel et un
Jurliste) correspondant & 34 métlers dlfférents.

(15): Le ‘"Dossier Transitalires®, In MOC], n°664, 17 Juin
1985, fournit une évaluation chiffrée des besoins en fonds
de roulement des transitaires pour le seul pajement de la
TVA et des drolts de douane & |/Importation: entre 10 et 14
milliards de FF selon 1’hypothése retenue pour la durée de
1“avance, auxquels |1 faut ajouter 4 miillards de PFF pour
}7/avance du fret,

Ce service est alternativement présenté par la FFCAT
comme un argument commercia) de la profession: BUDRY. [e
transitaire, ou comme une charge contralgnante qul lul
serait Impos¢e: FFCAT. Transport et distribytion
Internationale de marchandises, 1980.

(16> volr sur ce polnt:

- CERLIC. Le role des auxilialres de transport dans Je
mgem:n&_ms_tmnm:n 1976.

- MESSMER. La dépense des usagers en services
portuajres, 1986.

(17)t Cette thése apparalt sous une forme incldente dans les
développements de DUPUY-THOENIG. L’Impact de 1’action
administrative sur les marchés de transport de fret, 1979.

(18): Volr encore une fols la bréve synthése proposée dans

TER. Les arandes entreprises francaises du transport, 1983.
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(19): Volr sur ce polnt: EPI. Rtude sur 1/activiteé

’

de transport, 1980, qul expllique les difflcultés du passage
d‘’un métier & 1/autre.

(20): Ibidem

(21>: Alnsl, CERLIC. Le role des auxillalres de transport
dans le développement des transports, 1976, qul  est le

document le plus complet sur 1/analyse des métlers reprend
cette classification.

(22): Volr sur ce point FISCHEL. Analyse comparative du
secteur des commissionnalres de transport en France et en
RFA, 1984.

(23): Selon TER. Les garandes entreprises francalses du
transport, 1983.

(24): Voir par exemple MOMO. Analyse des spécificités de 1a
profession des agents conslgnatalres, 1984.

- (25)1 Cette classlfication est |]llustrée dans TER. Les
arandes entreprigses francalses dy transport, 1983.

(26): 11 existe en effet un projet pour 1/échange
automatique de données commerclales (sous ]’égide de 1/ADI,
1/AFNOR, Télermés, et le Ministére des Transports qui ont
signé une convention); et SOFI pourralt eétre totalement
automatisé dans le prolongement de ces travaux. Volr
MALAMOUD. Les technologies pouveljles et les transports:

» 1985 qu!l signale également les réticences
des transitalres A cet égard.

(27): Volr A titre d’exemple 1’article: ‘“Extreme-Orlent:
Les tranal taires frangal s vus & ]‘oeuvre’, in
» N°195, 14 Juin 1985,  sur les
dlfflcultea du passage en douane en Indonésje, & TaT-Wan, en
Malaisie (pots de vin, tracasserles protectionnistes).

(28): L’étude de TER. La majtrise du transport
Internatlonal, 1983, en falt un facteur Important du métler
de groupeur, et d’organjsateur de transport.

(29): Quelques éléments de réflexion sur ce sujet sont .
présentés dans FEUKOUA. Evolutlon du role de [‘agent

conslanataire dans ]a collecte du fret et la
’ ’ , 19833 ou, dans BARILLON

préparation de |’escale d’un navire
KALTENBACH JANORAY. Rapport Intérimaire du  groupe
Interministériel sur les auxiljalres de transport, 1974.



55

Pour ce qul est des projets Informatiques, volr

(30): De nombreux rapports en témolignent, et, par exemple,:

- ADRHEN. Le groupage/dégroupage en France, 1984; ou
plus généralement

- BARILLON, KALTENBACH, JANORAY. Rapport intérimalre
sur les auxillaires de transport, 1974, et

- *Dossier Transitalres®, In MOCI. n°*664, 17 Juln
1985.

(31): Voir BIPE. Les conséquences & moven terme sur Je
niveau de |‘emplol, 1‘orcanisation et les conditions de
iravall des ipnovations prévisibles dans le domalne des
transports, 1961.

(32): Un bon exemple, & défaut d’une analyse poussée, est
fournle dans TER. L‘/innovatiop technoloaique dans Je secteur
de la messagerie, 1984. Les colls sont étiquettés & 1/alde
de codes-barres qui autorisent la lecture optique, et
17automatisation plus ou moins totale du tri et de la
manutention. Cette organisation est d’autant plus efflcace
que le messager peut effectivement Implanter un
mlcro-ordinateur chez son cllient. Elle permet également de
mettre en place un sulvl comptable et statistique, et de
produire des tableaux de bord journallers.

(33) Volr sur ce point POUILLOUX. La logistigue-conteneur &

1’exportation vue d’yn agent économique: le transitaire,
1963, qui explique la pratique du FCL/LCL qul permet aux
groupeurs de multipllier les destinations.

(34): Le détall de 1‘’argumentation est fournl! dans TER. [a
maltrise du transport terrestre intecnational: le cas dy
aroupage Prance-RFA-Espagne, 1963.

(35): Cette évolution est signalée dans Institut Portuaire
d’Enselgnement et de Recherche. L’environnement du commerce
international en Haute-Normandie, 198S.

(36): Cette conséquence de la conteneurisation apparatt dans
FEUKOUA. Evolutlon du role de ]‘agent consignataire dans l1a
collecte du fret et la préparation de |‘escale d’un navire,
1983,
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(37)1 Voir Institut Portualre d’Enselgnement et de

Recherche. L’environnement du commerce International en
Haute Normandie, 198S.

(38): Cette préférence pour les transitaires portuaires est
décelée dans le rapport BECKERT BENOIT DUGUENNE  HATT
JOANNIER. PEtude de |‘opinjon et du comportement des
exportateurs face aux différepts agepts du transport
macitime.

(39): Voir ‘"Offensive de Calberson dans le domaine de la
logistiaue", In Transports-Actualltés, »n°158, 10 Novembre
1983, quil souligne également que les flrmes n’envisagent pas
toutes volontlers la perspective de livrer complétement
Jeurs circuits de distribution & un transporteur.

(40): L’extension, envisagée, de ces oblligatlons & d’autres
catégorles de courtiers n’est pas sans soulever des
controverses. Volr sur ce point: "Commissionnaires de
transport francais: non au ducrolre dans le domalne
routier®, In Revue de la Navigation, Ports et Industries,
n’d du 10 Mars 1985.

(41): Volr "Dosslier transitalres® In MOCI n*664 du 17 Juln
1966.

(42>: FISCHEL. Analyse comparative du secteur des
conmissionnaires de transport en France et en RFA, 1984,

fournit une liste assez compléte des sources statlstiques en
France et en RPA

(43>: TER. La majtrise du transport International: le cas dy
groypage France-RFA-Espagne, 1983, démontre (aprés beaucoup
d’autres travaux convergents) que les statistiques qul sont
utllisées pour évaluer la maltrise ou transport
international ne sont pas adaptées A& leur objet, qu‘il
n‘existe guére de statistiques pertinentes, et que celles
qu! exlistent sont de toute facon contradictoires.

(44): Volr Institut Portualre d’Enselgnement et de

Recherche. L‘environnement du commerce interpational en
Haute-Normandie, 1965.

(45): Les sources statistiques existantes sont
essentleliement 1/INSEE et 1/UNEDIC. On trouvera quelques
analyses dans: -

- BESSAY. Evolution comparéde de |‘emplo] et de la
sltuation des entreprises de transport entre 1980 et
1984, aodt 1986.



- DOBONG’NA, GIRAULT, SANDOVAL. L‘’emplol dans le
gecteur des transports: étab)issement de sérles lonagues
(1954-1982) . MEELATT (OEST), 1985.

- MOLINA. Transports et télécommunications au 1/1/1983,
In Images Economiques des Entreprises. INSEE, 1986.

(46): TER. Les grandes entreprises francalses du transport,
1983, rend compte de 1‘histolre et de 1/activité d‘une
vingtalne de grands groupes francals du transport.

Volr auss! TER. LZipnovation technlque dans le secteur
de la messagerje, 1984, qul décrit 1/iInformatisation d‘un
messager

(47): Ce type de Jjugement flgure notamment dans BARILLON,
DARIER, POIX. Rapport de la table ronde gur les auxillaires
de transport, 1975; et dans BARILLON, KALTENBACH, JANORAY.

Rapport Intérimalre du garoype Interministériel sur Jes
auxillaires de transport.

11 apparait également dans le document (anonyme) sur le
Grouvement des soclétés auxiljaires de transport.

(48): Volr MOMO. Analyse des spécificités de la profession
des agents consianatalres. Le Port de Rouen, 1984.

(49): Volr Institut Portuaire d’Enseignement et de

Recherche. L‘environnement du commerce internatlional en
Haute-Normandle, 198S.

(50): Volr BOUCHET. Les auxillaires francais du transport
international, 1980, qul fait état de ce probléme pour la
gestion d’un parc de conteneurs.

(51>: ADRHEN. Le aroupage/déaroupage en France, 1984.

(52): Selon PISCHEL. Analyse comparative dy secteur des
, 1984:

}1’une des différences entre commissionnalre frangais et
Spediteur allemand est que la formation est plus Importante
en RFA, ol des diplOmes sont exigés de la part de la grande
majorité des employés, ce qul peut avolr d’Importantes
conséquences sur la productivitée. »

(63): Volr: BARILLON, DARIER, POIX. Rapport de la table
ronde sur les auxillaires de transport, 1974;

<anoriyme) Croupement des soclétés auxiliajres de
transport.

57
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IRT. Enselanement supérieur de transport., polvcopié de
conférences sous la direction du Professeur FRYBOURG, 1982.

(54): Volr (anonyme) Groupement des socjétés auxilialres de
transport.

(55): Voir TER. ’

, 1982 qul montre que
les entreprises Industrielles et commerclales sont
favorisées par rapport aux °®prestatalres de services';
certalnes spéclificltés du secteur Interdisent en effet le
recours aux aldes assortles de conditions du type: surface
financliére minimum, apport personnel, nécessité d‘’un blen
corporel pour autoriser des prises de garantle etc...

(56): Le rapport TER.
$ - - , 1983
en témoigne pour les traflcs RFA-Espagne.

Voir également TER. Les grandes entreprises francaises
du transport, 1983, et

(anonyme). Grouypement deg sociétés auxillalres de
trangport.

(67): Voir TER. Les grandes entreprises francalses du
transport, 1983; et TER. La maltrise du trangeort terrestre
intecnational, 1983.

(58>: TER. La maltrise du transport terrestre international:
le cas du aroupage France-RFA-Espagne, 1963

(59): Voir notamment:

- (Anonyme). Groupement des sociétés auxi]lajres de
iransports

- BARILLON, KALTENBACH, JANORAY. Rapport Intérimajire du
aroupe Interministériel sur les auxiliaires de
transport, 1974;

- BARILLON, DARIER, POIX. Rapport de la table ronde sur
leg auxlliaires de transeort, 1975.

(60): FFCAT. Transport et distcibution Internationale de
macchandises, 1980.

(61): Volr notamment:

- (Anonyme): Groupement des socjétés auxilialres de
transport
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- BARILLON, KALTENBACH, JANORAY. Rapport Intérimalre du
groupe  Interminjstérie] sur _ Jes auxillaires de
transport, 1974.

- BARILLON, DARIER, POIX. Rapport de la table ronde sur
les auxlllaires de trangport, 1975.

(62): Des exemples sont développés dans 1la presse
professionnelle: par exemple, *Pranchisage: wune vole
d’avenir pour les transitaires® in Bulletin des Transports
n°2122 du 7 Novembre 1984; 1‘’exemple développé est celul du
réseau créé par M. GONDRAND, anclen Président des transports
du méme nom, qul regroupe des moyennes entreprises
Indépendantes et vise A& développer son réseau de
correspondants & 1/étranger. Contre un droit d’entrée de 25
000 FF, et un % annuel du CA dépendant de la tallle de
1’entreprise et des opérations réalisées, le réseau de
franchise fournit a ses adhérents des aldes: concertation,
Informations accords de correspondance, etc.

Ces évolutlons apparalssent également & 1’/étranger:
volr *Interlink: 5% du marché britanniqule de la messagerie®
in Flnancial Times du 3 Septembre 1986. Interlink est
également un réseau de franchise en plelne expansion
comprenant 200 franchl!sés motlvés par une commission de 20%
sur chague contrat, qul se concentrent sur la prise en
charge de la distribution, alors que le travall
adninistratif et les études marketing sont réalisées au
slége soclal , qul assure également une formation aux
différents membres.

(63): Ces ldées apparaissent dans:

- Institut Portualire d’Enselignement et de Recherche.
L’environnement oy  commerce  extérjeur  en
Haute-Normandie: les professions auxiliaires de
transport marjtime en Haute-Normandje, 1985

- FEUKOUA. L‘évolution du role de ]‘agent consignatajre
dans la cojlecte du fret et l1a préparation de ]‘escale
d’un navire, 1983,

- BARILLON, KALTRENBACH, JANORAY. Rapport

interministérie]l gur les auxillalres de transeort,
1974

- pour ce qul concerne les Etats-Unls, JANORAY ( Groupe
Interminlistériel sur les auxlillalres de transport). Les

auxiliaires de transport aux Etats-Unls, 1974.

L/ importance des Investissements 1l1és & 1/Informatique
semble parfols un peu surestimée, compte-tenu de 1/évolution
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actuelle des couts des matériels et logiclels, et des treés
nettes simplifications d’accés aux systémes Informat!ques
proposés aux utlllsateurs.

(64): BARILLON, KALTENBACH, JANORAY. Rapport intérimalre sur
les auxlillalres de trapsport, 1974, qul souligne que les

auxlllalres de transport francals ont une tallle
insuffisante pour créer des centres de conteneurisation.

(65): BOUCHET. Les auxillalres francals du transeort
interpational, Groupe des Transports du Viliéme Plan, 1980,
selon lequel 1/internationalisation des flux et la polltique
des armements tend & évincer les auxllialres, du moins les
plus falbles. .

BACOT. Les transitaires au Bépéjux, 1974 qul développe
1/ 1dée selon laguelle la conteneurlsation trés développée au
Bénélux favorise la concentration des transitaires sous
17églde des plus pulssants d’entre eux; les translitalres ne
possédant pas de conteneurs tombant le plus souvent dans la
dépendance des armateurs. Cette évolution n‘est sans doute
pas généralisable au cas de la France dans la mesure ou les
transitaires sont de plus en plus écartés du traflc
conteneurisé. :

(66): BARILLON, KALTENBACH, JANORAY. Rapport intérimaire du
aroupe Interministériel sur les auxlillaires de transport,
1974.

(67): Cecl! trouve des {llustrations particuliérement
frapppantes dans le cas du transit marltlme. Ce probléme est
souligné dans TER.

Erance et son adaptation au secteur du transit, 1982.

(68): Ce probléme apparait entre autres dans:

- BOUCHET. Les auxillalres francals du transport
International, 1980.

- FPCAT. Transport et distribution internationale de
marchandises, 1980.

- BUDRY (sous |/égide de la FFCAT). Le transitajre.
- "Dossier Transitalres" In MOCI n*664 du 17 Juln 1985
pour ce qul est des avances sur TVA et droits de douane .
& 1/importation.

(69>: Volr ONN. Le transport fluvial, et

BARILLON, DARIER, POIX. Rapport de la table ropde sur les
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auxltjaires de transport, 1975 qu! propose que le role

financier des commlssionnaires et courtlers de de fret
fluvial solt rendu plus explicite: pulsque 1’avance du fret
et le palement par avance de la sous-traltance sont des
pratiques fréquentes qui ne donnent lleu & aucune provision
de la part des cllents, 11 seralt envisageable
d’individualiser dans les factures un poste spéclal qui
représenteralt les frals financlers 11és A cette sltuation.
Cette proposition est apparemment restée lettre morte.

(70>: IRT. Enselanement Supérleur de Transport. Polvcoplé de
conférences sous la direction du Professeur Fryvbourg, 1982.

(71): Engineering Pllot Informatique. Btude sur l‘activité
d’auxillaire et )’activité de transporteur, 1960.

(72): C’est une des princlpales différences entre
commissionnalres de transport francals et Spediteure

allemands, cltée dans FISCHEL. Analvse compacative du

gecteur des commissionnalres de transport en France et en
RFA, 1984: les Spediteure sont beaucoup plus Intégrés
verticalement vers le transport, 1/entreposage, la
distribution physique, et accessoirement vers les gros
chargeurs.

(73>: Volr ADRHEN. Le aroupage/déaroupage en France:
recherche de critéres pour une analyse typoloaloue, 1984.

(74): Cette évolution est soul ignée dans Institut Portualire
d’Enseignement et de Recherche. L‘enylronnement du commerce
international en Haute-Normandie, 198S.

(76>: Volr MORIOU. Confllts entre consignataires et
courtiers maritimes, 1982. -

(76): L’analyse détalllée flgure dans MOMO. Analyse des
port de Rouen, 1984

(77): Cette émergence des transitaires de 1/intérieur
réapparait fréquemment dans la 1llttérature traltant des
auxlllalres:

- Institut Portualre d’Enseignement et de Recherche.
L’environnement du commerce  Interpational en
Haute-Normandle, 198S.

- BOUCHET. Les auxjljalres francajs du commerce
iInternational, Groupe des transports du Viliéme Plan,
1980.

(78): Volr BECKERT, BENOIT, DUQUENNE et JOANNIER. Etude de



1’opinlon et du comportement des exportateurs face aux
différents agents du transport maritime, selon lesquels les
transitalres portualres sont préférés A ceux de 1/Iintérleur
car molins chers et plus proches des ports pour assurer la
survelllance des marchandises.

(79>): Volr MORIOU. Conflits de compétence entre les
congianatajres de pavires, et Jes courtiers maritimes,
1982.

(80): Voir:

- "Clnquléme Congrés du CNCT: les commisslonnaires
préparent les transports de 1’an 2000° In La Vie des
Transports n°1830, 18 Julin 1983, et pour une ]iste
gsommalre des organismes professionnels et des
intervenants dans les rapports contractuels.

- FISCHEL. Analvse comparative du secteur des
Spedlteure allemands, 1984.

(81): voir entre autres:

- Institut Portualre d’Enseignement et de Recherche.
Haute-Normandle, 198S.

- CERLIC. La conteneurisation maritime, 1974.

- "Dossler: transltalresi in MOCI n°664 du 17 Juln
1985. '

(82): Ces restrictions apparalssent notamment dans:

- CERLIC. La conteneurlsation macitime, 1974; et

- BARILLON, KALTENBACH, JANORAY. Rapport intérimaire du
aroype {nterministérie]l sur les auxillaires de
transport, 1974.-mad

(83): Cette pratlique est soullgnée dans POUILLOUX. La
loglstiaue conteneur 4 |‘exportation vue d’un agent
économique: Jje transitaire, 1983.

(84): Volr FEUKOUA. Evolution du role de 1‘agent

consjanatalre dans la collecte du fret et |a
préparation de i‘escale d‘un navire, 1983.
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