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Fiche de lecture.
BACOT <0.)>. Les transitalres au Bepelux. CFCE. 1974
Cote OEST: 3350
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Le commissionnalre de transport frangcais, encore appele
transitaire lorsque ses activites ont un caractere
international, est deéenomme “commissionnalire-expediteur au
trangport" en Belgique et “expediteur®* aux Pays-Bas.

1. STRUCTURES.

1. Le secteur.

Historiquement, les firmes sont issues du secteur des
transports, & |‘exception de PAKHOED, spécialisé & l-origine
dans l1“entreposage: transporteurs routlers au XVIIIéme
siecle (!), compagnies maritimes et de chemins de fer au
XIXéme (dont les effets sont encore tres présents);

1“influence des grands chargeurs du XXéme siecle (Philips)
reste |“exception.

Les différences entre Belgique et Pays-Bas sont tres
marqueées:

- forte inteéegration des transitaires neerlandajs dans
de vastes groupes de transport ou ils sont tres spécialises
et ne disposent que d’une autonomie reéduite. L-‘efficacite
-tres forte- gs‘établit au niveau global.

- en Belgique, les chargeurs gsont en position beaucoup
plus forte: ils dominent certains transitaires et les
compagnies maritimes sont falbles dans le transit. Le GAMU
(groupement des agents maritimes d‘usines) rassemble la
SONEF (émanant de Cokrill et de la Société Générale de
Belgique), Transaft (Arbed), Cobel fret, Atramef,
indépendamment de la Fédération des Expéditeurs.

En conséquence, le secteur est trés concentré aux Pays
Bas, dispersé en Belgique.

Aux Pays Bas, 4 flllales de groupes diversifiés
dominent le secteur, aussi bien pour ce qui touche les
activites terrestres que maritimes, aériennes,
d‘’entreposage, etc.: Ruys, Miller, Packhoed, Van Gend &
Loos: :

- Ruys Transport Group (RTG), créé en 1968, emplole
5000 personnes. Elle est A la fois transporteur et
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auxillaire de transport. Filiale de NSU <(la compagnie
maritime Nederlandshe Sheepvaart Unie), elle eat fortement
implantée & 17étranger.

- Van Gend & Loos est une filiale de la compagnie des
cheming de fer. Elle assure la messagerie intérieure, mais
augsi l1‘entreposage et le groupage, selon un service
intégré. Elle développe aussi des sgervices spécialises:
usines clés en mains, vétements sur cintre...

- International MUller est liée & 1/industrie et a
l“armement maritime. Constituée de diverses entreprises
rachetées (comme 1‘est Ruys), elle emplole 14000 personnes.

En Belgique, AMI est liée a la Compagnie Maritime Belge
et donc & la Société Générale de Belgique. Edouard Depaire
est 18su des chemins de fer, flliale & 50/50 avec Van Gend &
Loos. Elle emplolie 1100 personnes, avec 60% de son activite
dans le transport, 40X dans le transit.

2. La profession.

Les organismes professionnels ont un role limite en
Belgique quant aux contacts avec les pouvoirs publics ou
l”information et la formation de leurs adhérents <& la
différence de 1/Institut des Spediteurs en Allemagne).

La feédération néerlandaise (FENEX) a des fonctions plus
larges. Elle a mis en place un institut de formation (2 ans
apres Je bac) et fait d‘importants efforts de formation
interne dans les grandes firmes.

I1. CONDITIONS D’ACTIVITE.
{. Cad iuridi .
En Belgique, est commissionnaire toute personne

physique ou morale qui, moyennant rémunération, s‘engage a

effectuer yn transport de marchandise et failt exécuter ce

transport en son nom propre ou par des tiers.

Est commigglionnaire-expeéditeur toute personne physique .

ou morale qui, moyennant rémunération, conclut des contrats
par lesquels elle s‘engage 4 fajre transporter des
marchandises, en son propre nom mais pour le compte de
comuettants et A& en exécuter ou en faire exécuter une ou
plusieurs opérations connexes & ces transports telles que la
réception, la remise a des tiers transporteurs,
l“’entreposage, |-assurance et le dédouanement.

En matiére de responsabilité, on distingue d‘une part
les opérations d’expédition Spécifiques et les opérations
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connexes telles que pesage, transbordement, embal lage;
d autre part, le transport et les opérations de financement
et de paiement. Dans ces 2 domaines, le commissionnaire agit
pour son commettant. Meme si |‘expéditeur a fixé un prix
fortaitaire, il ne sera Jamais responsable comme

transporteur, assureur ou banquier. L’expéditeur contracte
upne obligation de moven et non de résultat. Il ne répond que

des erreurs ou omissions commises par lui-méme ou par ses
préposés dans les limites strictement entendues de sa
mission d’expeéd]teur,

Aux Pays Bas, l17acces A& la profession de transporteur-
transitalre (expediteurs berocep) est libre.

2. Rémunération des transitaires.
Rémunération par les chargeurs: les contrats sont pilus

simples qu‘en France. Par les transporteurs: les commissions
vont de 2.5 A& 5%.

3. Concurrence dang le transit.

Concurrence interne (entre transitaires): elle est tres
vive en Belgique, ou les tarifs minimaux ne sont pas
respectés, et oppose notamment petits et gros transitalres.

La concurrence externe provient des armateurs, gqui
connajisgssent le transport et ont une forte assise

financijiere.

La concurrence par les chargeurs est davantage
regsentie comme uUn manque A& gagner. Les plus grands
chargeurs font du “transit pour compte propre* tout en
sous-trajtant les opérations d exeéecution.

4, Relations avec les chargeurs.

Les 1llens gsont plus étroits en Belgique mais, partout,
1“influence des chargeurs est sensible, du fait de 1/absence
de barriére A& l7entrée de la profession de transitaire. Le
GAMU controle pres de 50% du trafic du port d‘Anvers en
1972. 11 a par exemple pu obtenir le maintien & la charge
des armateurs des "preshipment charges®.

Aux Pays Bas, les liens directs sont plus faibles, a
1“exception de Philips qui a son propre département
d’expédition. :

9. Relatjons avec les armateurs.

En Belgique, les transitalres sont souvent & 1‘origine
agents maritimes: & la fois représentants du chargeur et de
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l1“armateur. Deux armements seulement Iinterviennent dans
|“expédition. Aussi bien ont-ils volontiers recours a des

outsiders.

Aux Pays Bas, l7influence des armements est forte, et
on utilise plus systématiquement les lignes régul iléres. Mais
l“intégration des transitaires dans de vastes groupes liés
aux armements leur laigse une certaine autonomie de gestion.
Leur seule contrajnte: & conditions égales, choisir
1“armement relevant du méme holding qu‘eux. Celd facillite
les coopérations, abaisse les colts et renforce l/influence
des armements.

6. Informatique.

Son utilisation est plus avancée dans ]“’aérien gque dans
le maritime. En proJet, un systéme douanier assez ambitieux
(SADBEL)>, comparable au LACES anglais ou au SOFIA frang¢ais,
pourrait nécegsiter la créatjion d‘une coopérative de
déclaratjion en douane.

7. Conteneurisation.

Le Bénélux a été dés le début trés engagé dans cette
évolution, qul abaisse les colts de transbordement, augmente
les investissements et accéleére 1/internationalisation des
armements (consortiums). Les tendances & la concentration
touchent auss] les entreprises portuaires (manutention), et
encourage les transitalres a la coopération.

Ainsi a Anvers, en 1969, s‘’est créée 1‘Euro
Consolidated Container Association, assurant le trafic de
conteneurs: transit, groupage, opérations commercliales,
courtage, affrétement pour les membres de l7association. Une
association analogue, avec participation des chemins de fer,
a échoué, les partenaires ne parvenant pas 4 s8se mettre
d’accord sur leurs parts de fret respectives.

De telles associations ne sont pas nécessaires aux Pays
Bags, ou les transitaires sont déja plus importants et 1llés
aux armateurs.

La conteneurisation encourage Ja concentration du
secteur de9 transitaires, sous 1’égide des plug pulssants,
tandis que les transitaires quil ne posseéedent pas de
conteneurs tombent dans la dépendance des armateurs.

En outre, la concentration des flux eux-mémes Sur un
nombre réduit de ports reforcera les transltajres d’Anvers
et de Rotterdam face & ceux de Bruxelles et d’/Amsterdam.
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8. Implantations étrangeresg.

La présence des transitaires eétrangers est forte ' en
Belgique: hollandais, britanniques, allemands, frangais,
sans compter le sSulsse Panalpina dont 40% du capital
appartient & Ruys. La situation est analogue aux Pays Bas.

Les transitaires belges sont peu représentés a
l“étranger, sauf 1AMl (héritage de la période coloniale).
Les néerlandais sont beaucoup plus présents & |‘/étranger, du
fait de leur appartenance & de vastes groupes.

Les implantations & |1“étranger apparaissent comme de
bons révélateurs des structures nationales du secteur.

1I1. AXES D’EVOLUTION POSSIBLES.

L-amplification de 1la polyvalence et de la technicite
des services est une nécessité. On assiste au rapprochement
des activités de transjitalres et d’entrepositaire. Les
investissements se complexiflent, avec les Iinstallations
techniques pour groupage, ) “entreposage, la
conteneurisation, le dédouanement par ordinateur.

Outre la concentration propre du secteur, on peut
assister a son intégration:

- par les chargeurs, soucieux d‘une meilleure
transparencce (& leur usage) des opérations. ‘

- par les transporteurs, pour des coordinations
techniques meilleures mais aussi la stabillsation de
relations commerciales privilégiées.

L’exemple des Pays Bas est trés caractéristique d‘une
stratégie fondée sur la concurrence et la commercialisation

du transport.

*

Ce rapport trés riche est essentiellement descriptif,
mais pose explicitement des questions fondamentales pour
apprécier la dynamique de l‘activité de transitaire et de
son Iinsertion dans |‘ensemble des chatnes de transport et
des relations entre fonctions, entre professions, entre
acteurs économiques qul les structurent.
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BARILLON, KALTENBACH, JANORAY
Rapport intérnimaire du groupe interministérniel surn fes auxilddines de

transport
Paris, Mans 1974

Cote OEST: 1466

Ce document &'instne dans un ensemble de napponts &Labords par un groupe
intouministiniel sun Les auxibiaines de trhanspont, néuni au début des années
1970. 12 propose une analyse économ’que interessante du-secteur et de ses
stwetures, mécédée de quelques considérations sun La d4.65¢cuué de £'action
administrative vis-a-vis de ces prodessions,

En effet, La définition et La mise en oeuvre d'une politique d'ensemble
n'ont pu avoin Lieu jusqu'a présent pour deux raisons principales: tout
d'abord, Les compltences et Les responsabilités sont th2s dispersées entre
Les ministenes et Les administrations, ce qui reflite bien La divensité
des entreprises et des activités ccncernées {polyvalence mode/gonction). De plus
L' information Economique sun ce Secteun est distillie parn £'INSEE, qui thaite
Les auxiliaines de thansport par mode- ce quid gomme toute information sur Les
entreprises plunimodales par exemple. Les pouvoins publics ont manifesté plus
d'une fois La volonté de Laisser jouer Les mécanismes de march€ dans ce
decteun; on, Les entreprnises publiques y tiennent un rofe Aimpontant, ce qui
impose de nuancer Les choses. De toute facon, {iL n'est pas de La volont? des
pouvoins publics de Laissen piricliter un sectfeun, qQui se situe & une position
détenminante sur La chaine de transport de par sa maitrnise sur La collecte du
gret. En fait, ces professions ont, & £'hewre actuelle, un besoin de concertation
Ampontant: que ce 804t Le diveloppement technologique (conteneurisation), qui
peut modifien Le nole des différents agents intervenant sur La chaine de
transpont, ou L'intégration ewroplenne, qui pourrait mettre Les entheprises
francaises d'auxiliaines en mauvaise posture du fait de Leun faiblesse
nelative. Le besoin d'une politique d'ensemble se fait donc nessentin: Les
services fownis parn Les auxiliairnes de transpont interessent 2rhop d'autnes
secteurns en tant que consommtion intermédiaire, pour qu'ils solent dissociables
du neste de £a pnoduc,téon. Les conclusions opérationnélles de ces quelques
considérations sont Les sudlvantes:
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L'approche par mode empéche La dEfinition d'une politique d'ensemble

a L'8gard des auxiliaires

84 un objectif doit étre défini, 4L &'agit de La modennisation du marché
des transports, et non pas de La sthwucturation d'une profession

4 faut des partendines organisés pour neprendre & Leun compte ses Lignes
politiques _

des concentrations sont nécessaires, notamment en ce qui concerne Le
tuansport international, et La collecte du gret.

Le napport se powrsuit alors par une analyse de fa situation et des
perspectives du secteuwn.

Des probl2mes d'.information statistique rendent fa stwcture du secteun
difficile A apprihenden: La décomposition par secteur et mode prlsente peu
d'intenet; 4L faudrait pour cela une approche par branche, La fonction &conomique
essentielle ded auxiliaines neste £a collecte du fret, & coté d'activités
accessoines comme La manutention, ou £'entrneposage. Méme 84 cet agent se
positionne bien entre Le chargeur et Le transponteur, Le terme d'auxiliaire
est ml choisd, can 4L exence ses fonctions selon des modalités qui Le
napprochent tantot de £'utilisateur, Zantot du transponteun: iL intervient

- en tant que mandataine selon Les instructions de son client

- comme agent du transporteur, pour Le neprésenten

- comme groupeur, auquel cas LiL est Lui-méme producteur de services
Les auxiliairnes ont donc pourn fonction fa commercialisation du transpont, au
travers de £'onganisation de nelations entre L'utilisateun et fLe thansponteun.
Suit une napide analyse statistique, et une Enumiration des organismes
progessionnels Les plus impontants.

Les conditions d'activitt des auxiliaines sont Largement définies au travers
de neglementations d'onigines diverses, Ainsi, pourn étre commissionnaire de
tuanspont, L gaut une Licence non contingentZe pexmettant thois sontes
d'optrations: groupage, affritement de camifons, et exploitation de bureaux de
ville; i faut Egalement un cautionnement (néduit de moiti8 pour Les adhirents
du Conseil National des Commissionnaines de Transport), et £'adhision & une
Caisse de Garantie. Pour &tre commissionnaine en douane, il faut des garanties
morales et financidres, et £'agrdment du Ministire de Finances, aprs
consultation du Comité Consultatif des Commissioanaines en Douane,

En ce qui concenne Les Echanges internationaux, Les auxiliaires sont 2 La
fois victimes et nesponsables de La situation peu satisfaisante du marché
frangais de transports: faiblesse du pavillon frangais, taux de couverture
{nsuffisant sun Le plan quantitatif, distonsion dans La collecte du fret
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a £'exportation défavorisant Le pavillon national pour Les marchandises fes
plus Efabonles. Les causes en sont probablement fa complexité du cadre
REgislatif et ndglementiine, des modes de tarification, ainsi que des choix
d' implantation d'infrastructures privatives a un mode de transport, qui
aboutissent & des systdmes d'Equipement toufouns incomplets.

Autre condition d'activite des auxiliainres de transpont, Leur mode de
rémunrdtion, qui dipend des modes de transport. La tanification est trds
claine pourn fes thansponts terresirnes oua elle est ndglementie, et poun Les
transports abriens (5% de commission sur La valeun di thanspont, L'expdditeun
payant Les §rais de camionnage, de transpont divenrs, Les honoraires d'agréé en
douane ainsi que Les prestations annexes); par contre, en manitime, Les tarifs
comprennent de tr2s nombreuses rubriques cnéies en fonction des circonstances,
et dépendent Largement du poids relatif des parties en présence; d'ailleuns, fes
barémes de tarnification ne sont fowinis qu'a titre ondreux; et Les auxiliainres
sont n8muninés A La fois par Le chargeuwr et L'anmateur, Sun Le principe, La
commission de transpornt est versée & £'auxiliaire pour ses interventions
aboutissant A fa conclusion d'un contrat de transport, engageant sa
responsabilité pour La surveillance, La manutention et L£'accomplissement de
toutes Les formalités autnes que La commission en douane, Son montant varie
en fonction du contnole des prix (N.B, Le document date de 1974); et elle est
bloquée depuis 1963, ce qui explique que fes commissionnaines cherchent des
necettes compensatrices pan tous Les moyens, Les commisionnainres en douane, pour
Leun pant, sont némunénis en fonction de barimes officiels; Les délais de
paiement trds Longs, qué Leun sont imposls par Les chargeuns (90 jouns),
dont d’eux de véritables banquierns.

La derni2ne partie du rappont thaite essentiellement des Evolutions récentes
et des perspectives, et propose tout d'abord une commaraison avec £es -
concuwwnents Ethangens; on y apprend que Les effectifs des entreprises
sont en moyenne thois fo0is ceux des entreprises francaises, que L'indEpendance
des auxiliainres est tn2s variabfe selon Les pays ( {Ls sont controlés par Les
transpornteuns en Grande-Bretagne par exemple); par ailleuns , Les entreprises -
grancaises investissent peu & £'Ethangen, sauf dans fa zone granc, alons que
Les finmes d'onigine Etrang2re (une dizaine) sont thds actives en France,
notamment dans Les domaines routiens, manitimes et fluvdiaux, ou encore dans
£'entreposage; Les Frangais, poun Leur part, sont font pem nombreux
chenrchen 2 se développen & L£'étrangen, A plus forte naison hons de La CEE, et
de toute facon &'implantent rarement.

UN facteun impontant d'Evolution a &t¢ fa conteneurisation, qui supprime
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cerntaines opérations traditionnellement dévolues aux auxiliaires, et qui,

n'étant pas praticable dans tous Les ponts, a concentrl Le trafic parfois hors
des ports frangadis. De plus en plus, Le Trafic conteneurnisé est L'apanage
d'un optrataur unique: £'armateur qui se chafge d'onganisen £e trhansport de bout
en bout; en France, fes auxiliaines ont bin€fici® d'une circonstance favorable
qui est que £es armements ont conservé une part de fiotte impontante en
conventionnel: Les auxiliaines sont, pour ce tafic, un apporteur de fret
prequ'exclusif. C'est ce qui explique que £es auxiliaires grancais aient peu
modifit Leurns pratiques habituelles, et ne nessentent pas Le besodin de se
concerten; pourntant, & terme, fLeun faible taille nisque de poser problime pour
£a cration de centres de conteneunisation, face d une concutrence &trang2re
qui est active dans ce domaine, .

Autre facteun d'8volution, L'informatique qui, pour £'instant, n'est utilise
que par 30% des finmes (et ce sont souvent de finrmes Etrnangdres d'onigine): i£
existe a £'heure actuelle des profets d'informatisation, dont seul celul qui co
concerne Le transpont aérien est certain d'aboutin, L& aussi, un reghroupement
est nécessaine, can £'informatique suppose une taille minimale, en méme
temps qu'ell permet de nesserrer Les Liens avec fes clients, Le nisque existe
d'aifleuns de voirn Les transponteurs Etre a £'onigine d'un mouvement de
rationnalisation informatique, qui powvrait Lui conférer un pouvoin décisif. Les
menaces qui se dégagent de £'analyse sont donc Les sulvantes:

- déplacement des centrhes de décision vers Le Nond de £'Europe

- accroissement des ditournements de tféc

- madin-mise surn Les auxilaires peut-étre encore plus pan L'étrnangern que

par Les trhansporteuns.

D'oi un certain nombre de suggestions qui tiennent Lieu de conclusions: de
fagon tout A fait génénale, il faut nationnaliser Les compontements sur Le
manché, nenforncer fLes structurnes de auxiliaines,définin un plan d'onientation,
et se doter des moyens administratigs nécessaines, Plus particulitrement,
sur Le plan des partenaines impliqués,,sont necommandées:

- Le nenforcement des onganismes professionnels

- fa cnbation de socibts de conseil en gestion

- un nouvelle division des compitences au sein des onganismes administratifs
En ce qui concerne £'assainissement des nelations et des compontements, Le
napport propose Les onientations suivantes:
un effort de définition des senrvicés et des tarnids
~ La nédaction d'un code déontologie
La diffusion de guides aux chargeuns
La suppression du bLocage du prix de La commission de thansit
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- £'octnod d'un soutien aux entreprises grancalises
Le nenforcement des strwucturnes pownvrait &trhe obtenu en favorisant La création
. de quelques grandes entreprises.
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Fédération Frangaise des Commissionnaines et Auxiliaines de Transpont,
Commissionnaines en Douane, Transitaires, Agents Manitimes et Aériens
Trnanspont et distrcbution internationale de marchandises

Paris, Novembre 1980

Cote OEST: 6056

Ce document, publié a £'initiative de La FFCAT, propose quelques &Léments
d'analyse du secteur, ainsi que Les perspectives ouvertes aux auxiliaires de

transport poun Les ann€es @ venin. 1L est axé dans une Lange mesure sun fes
questions de thansport international.

Apns quelques générnalitis sun L'impontance du nole des auxiliaires de
thansport dans Le commerce exténieur de £a France, sont proposés des éléments
de description de £'état du secteur en France, 1€ existe 2850 entreprises de
commissionnaines de trhanspornt, qui occupent 100 000 salariés. la strwucture
socdio-Economique du secteur est voisine de fa moyenne nationale, mais i est
gnagile du fait de La faiblesse des manges, et d'une insuffisance de fonds
propres., La profession est en mutation, puisqu'am mandataire se substitue
de plus en plus un commissionnaire de transpornt, choisissant Librement ses
Luansponteuns, et autrhes professionnels, 1€ devient ainsdi un vérnitable
onganisateur de thansport, nesponsable de ses fautes vropres, ou d'une mauvaise
exéeution du thanspont, ainsdi que de La mauvaise exZeution des intervenants
choisis par Lul (obLigation de diligence, et oblLigation de nésultat),

Swit un plaidoyen, destiné a répondre a certaines "fausses questions", qui
senaient traditionnellement posées aux auxiliaines de transpont grancais. Adnsd,
Les stwctunes du secteur ne sont pas inadapties, comme on a parfois pu Le
dine; elles sont, en effet, sensiblement de meme nature que celles des autnes
pays; £a diversitZ des entreprises est, en elle-méme, un facteurn positif. De
plus, selon la‘FFCAT?toujounA, La chaine de thansport n'a pas Lieu d'etre
qualifile de "rnigide", "cloisonnée”, ou "complexe”: elle neflete simplement
Les difftrentes disciplines professionnelles ncessaines pour réaliser La
prestation; Le probleme de La chaine de thansport est celul des relations
enthe Les partenaines. La transparence n'est pas moins assunle que dans
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d'autrhes secteurns, et fLas complexités de La tarnification sont essentielfient
dues aux conférences maritimes.

Par contre, i existe de "vérnitables probfemes”, qui font £'objet de fa
suite des développements. 1£s sont £(8s aux Lourdes nesponsabilités
§inancilres Lssues de La prise en charge par Les commissionnaires de transport
des avances en douane, ou des avances sur §rais de trhanspont. Les conditions
de concuwuience sont, sefon La FFCAT, inBgales: intigration vers L£'aval des
changeuns, concurnrence des transponteuns publics (subventions), concurrence des
anmements manitimes par L'intenmédiaine des conférences (position dominante),
pratiques protectionnistes des Etats, qui favorisent Les entreprises
nationales, et gont des accords de partage de trafic. La §iabifité des ponts
anai) pose Egalement probléme, puisque ces derniens sont pertunbés de facon
{n8quente, ce qui a pour effet d'imposer aux transitaines de thouver
 des soflutions ailleurns. Et dernien point, Les tarifications maritimes et
aéniennes nestent d'une complexité et d'wi archalsme nebutants,

Les conclusions de La FFCAT sont autant d'apvels a £'intervention de L£'Etat
destinée @& nestauren et nenforcern fa "capacité d'action” du secteun:

- Bquité dans La concunrence (entreprises publiques) '

- politique raisonnie des thansponts n'affaiblissant pas Les entreprises
francaises
nemise en cause des avantages monopolistiques des armements
utilisation accrue de L'informatique et de La télématique
développement de fa profession dans fa vodie du thanspont intenmodal
. nenforcement des fonds propres (préts na)utcupaugb négime §iscal)
et de £'autoginancement
mise en place des systemes de garantie et assurances Limitant Les nisques
§{nanciens
De plus, et dans Le sens d'une présence accrue sun Les marchés extérnieuns, Les
pouvoins publics pourraient contribuen a étendre et a nenforcen Les
implantations . francaises a £'étrangen.

Evaluation

Ce document a £e mérnite d'illusinen assez bien fa vosition du syndicat
professionnel frangals des auxiliaires de trhanspont. Mais, Les analyses
propos€es ne sont pas toujours exemptes de points discutables: Les
comparaisons entre stwctunes de secteur ne donnent aucune indication sur

Les pernfonmances nespectives des auxiliairnes grangals et &trangens; ‘certains
points opaques des tanifications ne sont pas uniquement dues aux transporteunrns,
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en particulier quand on a présente & £'esprdit cette récente vromotion des
transitairnes mandataines aux thansitaires commissionnaines-organisateuns de
tanspont. Parn ailleurns,les problemes nencontrhls par Les auxiliairnes a £'heure
actuelle sont centes bien décnits; encone faudrait-if Les analyser, avant
d'en dimputen £'orndigine aux autres intervenants, qu'ils sodlent publica, privés,
transponteuns ou chargeuns, qud, chacun, dans cette diatribe, y trouve son
compte. Quant & £'ambiguit? des napvpornts entre fes auxiliaines et Les pouvoirns
publics, La conclusion n'en est qu'une nouvelle (LLustration,
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Fiche de lecture

RIMBEAU.
. Parls, Ecole Supérieure des
Transports, cours de 1ére année, 1980.

Cote OEST: 5951

- - - - - - - -

Ce cours de 1’Ecole Supérieure des Transports présente
}1“ensemble des fonctions et professions de commissionaires et,
plus généralement, d’auxiljaires.

Cet ouvrage pédagogique est avant tout une claire mise &
plat descriptive du dispositif existant. Il reprend
essentjel lement des informations publiques, et se préte donc mal
4 un résumé comparable & ceux d’autres documents plus originaux
(méme sj souvent plus contestables), qu’‘jl s’agisse de documents
de recherche ou de documents professionnels. Nous nous
contenterons de mentionner ses principales tétes de chapitre, en
soulignant les éléments les plus inédits.

Le document commence logiquement par une |jiste des métiers
entrant dans la catégorie des auxilliaires.

Sont ensuite présentées les définitions Juridico-économiques
usuelles (commissionaire, mandataire, auxillaire), par référence
au Code de Commerce, au Code Civil, & la réglementation.

Un élément original et instructif est la description par le
menu, d’un bout & l‘autre de son déroulement, d’une opération de
transport et des diverses interventions qu‘y font les auxiliaires
de transport.

Les principales digpositions juridiques en vigueur dans les
divers pays de la CEE font 1’objet d‘une comparajson
synthétique.

Un historique retrace |‘/émergence des professions étudiées &
partir du XViéme siécle, avec une chronologie plus précise pour
la période de |’aprés-guerre a 1975, et pourrait du reste
alimenter une réflexion de recherche.

#*
*

Cet ouvrage clair, bien structuré, reste descriptif et
refléte exclusivement des points de vue officiels, qu’ils émanent
de l‘administration ou des milleux professionneis: il n’engage
aucune réflexion sur les rapports de force entre les agents en
présence, sur les enjeux |iés aux évolutions en cours.
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Bureau d'Informations et de Prlvision Economique (BIPE)

Les conslquences A moyen terme sur e niveau de £'emvloi, £'onganisation,

et Les conditions de travaill des innovations onlvisibles dans Le domaine des
transponts.

Parnis, Octobre 19§1.

Cote OEST:

Quatne types d'innovations sont €tudiles dans ce ravpont; elles concernent
Les ingrastrwcturnes, Le conditionnement et La manutention, La télématique et
L' informatique, et des domaines plutot administrhatifs et n2glementaines.

Poun ce qui est du trhansvont voun comote d'autwud, (@ distinguer du
thanspont pour compte propre, et des trhansponts collectifs), £'innovation
procide, selon Les auteuns du rapport, de £'adaptation aux exigences du marché
pour £'essentiel, et porntera & moyen terme sun:

. - Les fonctions commenciales: prospection de La clientile par radiotélénhone
pourn Le fret noutien, développement du telex dans Les bunreaux
d'af{netement, acheminement nlus navdide grdce a fa télécopie, £'informa- -
tique de gestion, et L'automatisation du trhi, développement des
senvices au client. Ces évolutions devraient avoin peu d'effet sun £'emplod,
mais vowrraient &8'avérer déterminantes en ce qui .concerne £'onganisation
et Les conditions de travail.

- Les fonctions de vroduction: Economies d'énergie, amélioration de

£'entrnetien

- Les fonctions de gestion: et vlus varnticulilrement Les intenfaces entre

filienes grnice a La télématique (télécopie, téléécrniture, radiotéféphone,
vidéotéLephone) |

1L semble que ce sodient plus La gestion administrative et La gestion
commerciale des entrevrises Lifes au transpont que Le thansvornt Lui-méme, qui Len-
dent a évoluen. Notamment, on veut vrévoin qu'd terwme rapproch, Les
auxiliaines puissent necevoin directement de Leur client par Le agseau PTT
La photocopie du ndedpissé de transpornt, ce qui accblenera considérablement
Les procédunes. '
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Fiche de lecture

CALLAMAND <(H.). Les auxjllaires de transport et la
logistigue, s.1., 1981.

Cote OEST: 6507

Cette note s’organise selon une suite de points,
touchant aux aspects descriptifs commme a
1“identification de problémes.

1. Champ.

Le terme d’auxiliaire recouvre:

- groupage et megsagerie: compte tenu du coadt

croissant des passages en plate-forme, on constate que
de gros camions ljvrent directement des lots de taille
inférieure a 3 tonnes.

- affrétement routjer: les groupeurs sont
affréteurs, et non l“inverse. C’est |‘affrétement par
charge compléte qui intéresse le plus les affréteurs.

- affrétement fluvial.

_ , -
i1lial 2QmmLa?LQ?ﬁlE2§__?Q2_T_§;§n§2Q£1__m§£L1Lm£__g&

- entreposage et distribution: entreposage d‘amont

pour la gestion de stock et les commandes de "réappro”;
entreposage d‘aval pour la prise de commande , la
préparation, livraison, facturation. Distribution pour
la formation de commandes groupées, les transports en
milieu urbain, les livraisons.

- bureaux d‘étudeg en logistique et transport.

2. Problémez et solutions.

Groupage et messagerje: problémes nombreux et
fréquents. La rentabillité de 17entreprise dépend de

j“efficaclté de son organisation.

La lécallsatlon des installations répond au choix
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des lieux de rupture de charge, par la recherche
opérationnelle mais aussi selon des Impératifs plus
commercilaux.

L‘’organisation du réseau de transport peut etre:

- en réseau intégral, de plate-forme & plate-forme
(cas des chemins de fer).

- en étolles, 10 centres d’éclatement suffisant a
couvrir la France. Malgre 1/ importance des
manutentions, ce disgsposgitif se justifie pour les
services express.

- mixte.

Ramassage ou enlevement direct: le c¢clivage se
situe 4 quelgues centaines de kilos. Les trains
routiers permettent de porter de petits colis dans une
remorque Jjusqu‘’au gquaji et de livrer des lots plus
importants avec le camion.

Tournées de ramassage et de livraison: les
solutions "rationnelles" sont peu utilisées, car elles
ne peuvent prendre en compte les aléas, les dégirs
particuliers de certains cllients, le role commercial du
chauffeur. On pratique un certain figeage des tournées,
sans optimisation au Jjour le jour.

Parc propre, véhicules de location et affrétement:
le parc propre assure environ la moitié du trafic. 11
permet de connattre les prix, la flexlibilite,
}“optimisation du remplissage, le complément étant
assuré par le transport public. En express, un camion
trop chargé ne respecte pas les délals.

- Commigsionnalres de  transport maritime: ils
résolvent surtout les problémes de leurs clients, sont
des architectes du transport et non des logisticiens.
Mais 1ils gérent I1“information, en ljaison avec la
jogistique de leurs cllents, de plus en plus par
télématique. Ils gardent en mémojre le déroulement
d’opérations complexes. Ils sont confrontés au choix de
moyens logistigues & 1/étranger: une agence coQte 1
million de francs, soit le tiers d’une marge brute de 3
millions, correspondant & des frals de transport de 30
millions, c’est-a-dire & des marchandises d’une valeur
de 200 millions de francs environ.

AuxLLm:_és__p_Q:smLe_a= ils doivent choisir de
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nouveaux moyens de stockage et manutention.

Trangitaireg aériens: groupeurs et agents de fret

agsurent 80% du fret. La logistique consiste en la
préparation des expéditions et 1la distribution des
produits importés. Les transitaires parisiens se sont
regroupés dans la SOGRAO.

I1s déchargent les compagnies aériennes et
agssurent les livraisons.

Entrepots: amélioration des techniques de
manutention; gestion administrative plus rigoureuse
pour le suivl des produits stockés.

3. Les apports de la technique.

Role du conteneur dans la recherche de solutions
logistiquement satisfaisantes: il permet
l“élargissement de la place des armateurs dans le
domaine du transit, avec une tarification des
prestations annexes qui encourage le recours direct a
l1-armateur. Les transitaires ne sont restés jnfluents
que pour le groupage de conteneurs.

Transport combiné rail-route: |1 supprime des
problémes d’infrastructure, et de temps de travail,
pour les longues distances. 11 reste pourtant d‘un
usage limité, du fait de problémes commerciaux et
d‘explojtation (rigiditeé des horaires, . liaisons
transversales insuffisantes).

Choix du matériel roulant: dans la messagerie, la
conception de la plate-forme conditionne les types de
véhicules. Les semi-remorques permettent une meilleure
utilisation du parc moteur.

4. Apports de la logistique.

L/informatique concerne aussi bien le groupage
(nombreuse expéditons) que l“industrie (nombreuses
informations). Elle s’applique a 1”émission de
récépissés, la taxatlion, la facturation, les listes de
chargement, 17édition de bordereaux de groupage,
l1“émission d’étiquettes et d’instructions
d’acheminement. Elle utilise 1“7interconnexion des
ordinateurs, s’applique aussi a la confection de ratios
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et statistiques, A l1“aide a4 la décision ou a
l1“exécution, aux plannings, gestion de commandes, de
stock, d’entrepots.

L informatique ( collective pour toute une
profession ou tout un port n‘’exigste pas encore. On
n‘est pas allé¢ au delad de SOFIE.

L‘utilisation de techniques d’optimisatijon
pourralt concerner le choix des implantations de
plates-formes, l“organisation des tournées de ramassage
et de livraison, la rationalisation du remplissage des
véhicules, 1“affectation des véhicules. Mais les
professionneis y répugnent, du fait de phénomeénes
aléatoires, de la réduction apparente du role du
gestionnaire, les lourdeurs d‘utilisation. On pourrait
du moins les utiliser pour des controles a posteriori.

5. Contribution des auxiliaires & 1la recherche de
solutions satisfaisantes pour leurs clients.

- groupeurs et messagers. Un des exemples les plus
connus d‘initiative proposée aux chargeurs est le
transport de vétements sur cintres. On observe aussi la
mise en place de sServices accélérés avec délais
garantis. Par exemple, France-Express veut, A& partir
d‘une plate-~forme centrale, relier tous les
départements francais deux fois par jour.

- affreteurs. Ils assurent le ramassage et la
distribution de lots de taille de plus en plus petite.

- entreposage. Il g’élargit & la gestion des
stocks, la prise de commandes, la préparation et le
condi tionnement (mise sur palette et sous fllm
plastique), 1la distribution, la facturation. Les
chargeurs francais semblent réticents face A& ces
prestations dont ils perdent le controle, alors que les
étrangers y trouvent wune fagon commode de mettre
immédiatement en place une base logistique en France
sans engager de moyensS lourds. '

- distribution physique de marchandises. Elle se
distingue de la messagerie pour laquelle 1la livraison
est une opération annexe. La généralisation de systémes
de plates-formes livrant 1es grandes surfaces par
charges compleétes (mais composites) aurait eété une
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forme de rationalisation. Mais les grandes surfaces ne
l“ont pas utilisée, car elles n‘ont pu obtenir de
contrepartie au transfert de charges correspondant.

- emballage et conditionnement. I convient
d’améljorer 1a compatibilité de |17emballage des biens
de consommation avec la manutention et le transport.
Les biens industriels posent un probléme spécifique.

- commissionnaires de transport et maritimes. Ils
ont dd se déplacer vers les petits colis, avec le
développement du conteneur et des semi-remorques RO-RO.
Le transport d‘usines clé-en-main suppose toute une
organisation spécifique, alnsi qu‘une surface
financiére substantielle pour les avances de frais. Les
services complets Iincorporent de plus en plus de
prestations physiques complémentaires, et donc des
investissements lourds qui ne se limjtent pas a la
"matiére grise'.

- auxiliaires portuaires. Ils reéal isent
1”intégration dans une méme entreprise des fonctions
administratives (du resgsort traditionnel des

trangitaires), de 1la manutention et du stockage. La
préparation du déchargement et du chargement des
navires est plus soignée gue naguére, pour diminuer le
temps d’escale et accélérer la rotation. On observe une
spécjalisation et une technicisation des terminaux.

6. Politique des prix.
Trois systemes sont appllquésg:

- le forfait. 11 favorise un point de vue
d’entrepreneur, et s8’applique a4 la gestion de grandes
ensembles, de flux importants et réguliers.

- le baréme. C’est un forfait pré-établi et
diffusé & 17avance aux utilisateurs. Il est utilisé
surtout par les groupeurs et les messagers.

- la facturation détailllée. Elle est utilisée par
les transitaires au sensg usuel.

Dans tous les cas, la marge de 1‘7auxiliaire
provient des prestations qu’‘il facture mals aussi des
ristournes consenties par les transporteurs, ce qui ne
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réduit pas l‘opacité qui prévaut encore.

Conclusion.

La complexification des circuijts et des
prestations, 1 “augmentation des invest issements
nécessaires entratneront-elles une plus forte

concentration? Déja, les groupeurs ont des chiffres.
d’affaires trés supérieurs 4 ceux des transporteurs
purs. Les clivages traditionnels entre professions et
entre entreprises sont remis en cause.
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C.E.R.L.1.C.

Le noke des auxifiaines de transport dans Le développement des thansports
Panis, Janvdien 1976

Cote OEST: 3776

- A - —— e

Le document, bien qu'un peu ancien, fournit une trhes bonne présentation du
secteur des auxibiaires de transport. 18 debute par une analyse des problimes
Lnhénents a La confrontation de L'offre et de La demande dans Le secteur des
thansports a proprement parlen. Le nole des auxiliaines de thansvort est ensuite
précist sous La- foame d'une analyse statistique sun La structure des auxifaires
par mode, par taille..., et d'une description de Leuns fonctions et caracténis-
tiques. L'analyse statistique ne sera pas reprise {ci, car efle est thop
ancienne pour priésenter un internét autre qu'histornique. L'analyse des fonctions,
parn contre, donne de bonnes définitions et nend comote de certaines 8vofutions
nécentes.

1. Les transitairnes, commissionnaires et auxiliaines de transpornt terrestnes

A. les commissionnaines

L' activité de commissionnaire de trhansport terrestre nécessite une
Licence, spéciale, un cautionnement et L'adhésion a une caisse de garantie (fa
Licence est d'une nature particuliere poun fLes commissionnaines qui font du
transpont de denries pérnissables). Le commissionnaine est débiteun d'une
obligation de rZsultat, et non de moyen. Sa fonction consiste a organisern Le
Duanspont; i peut y adjoindre éventuellement des fonctions annexes comme Le
groupage, £'emballage, L'entreposage, ete...

Les afgréteurns noutiens sont en général des commissionnaines: Le thansport
noutien etant Le fait d'entreprises antisanales qui disposent rarement d'un .
service commencial, Les affréteuns sont nécessaires pour assuwren Le plein-emplod,
et une notation pfus rapide des moyens de transpont. L'affretement peut se gaine
par L£'intenmédiaine de contrats, auquel cas fLe commissionnaire et Le thansponteun
conviennent, en général, de travailfen ensemble pendant une période détenminée,
avec de La part de L'affréteur fa garantie d'une nrecette minimale. Les bureaux de
gnet joue & cet Egard un role particulien, qui eat d'appaﬁiea oféres et demandes
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de thanspont: chaque bureau négional negodit des commissionnaines de La régior des
ofgres & concwurence de 60% du fret disponible; fLes exceptions au passage par

ce bureau sont strictement spécifiles. Les bureaux de ville et de dipot de colis
ont Lo méme statut que Les affréteurns.

De nombreux commissionnaines sont groupeuns: (L8 constituent des Lots dont
ils confient R'acheminement & des transponteurns publics, pan noute ou par fer. la
justification Economique de ce métien est que Les transporteurns, qui on un parc
de camions Limité, sont maf placEs pour offnin des services de messagendie. Les
ghoupeuns offrent Le plus souvent des prestations amnexes comme £'émpotage, ou
Le dépotage; et Le rnammassage autourn de Leurs centres d'exploitation. 188 ne
sont pas payés a La commission, ou au pourcentage, mais par La différence entre
Le puix de trhanspont forfaitaine de domicile a domicile néclamé au client, et fe
puix de thaction verst au thansporteurn. Depudis 1972, £a TRO sent souvent d'indi-
cateur pour La f§ixation des prix de détail des groupeuns; Le praix de gros payé au
transporteun dépend du mode et des conditions niglementaines.

Le commissionnaine spéceialisé dans Le transpont de denres pérnissables
a des conthaintes spéciales: préservation de La §raicheur, Livnaison dans des
honaines déterminés, n2gles d'hygiéne... 1€ n'y a pas de TRO pour Les fruits et
L8gumes, mais, en général, un paix de néference forfaitaine & La tonne est &tabldl
en début de saison.

B. les auxiliaines de trhansport terrestre

Les countiens ont pour fonction de mettre en rappont un transponteur et
un expéditeun, et de Les assister pour établin Le contrnat. 18 sont mandataines
de £'une et L'autrne pantie. 18 exdiste une dizaine de courtiens de gret noutien,
qui ont une Licence spéciale. Les authes sont des courtiens de gret fLuvial. Ces
denniens ont un statut Légal, qui Leun interdit de contracter poun eux-mémes: LLs
peuvent seulement mettne en relation Les parties. Pourn cela, <88 sont
changés de provoquen Les offres de voyage, rédigen Les pilces ndglementaiies des
diggénents contrhats de thanspont, faire aux maniniens £es avances sur gret
immédiatement exigibles, et de surveillen Le chargement et Le dichargement. Le
plus souvent, Le courntien est blen mandataine de L'expéditeur, mais de plus en
plus gréquemment, {L tend a devenin commissionnaire avec obligation de-
nésultat. Le courtien a des fonctions financiires imoorntantes: ses avances au
mainier de montent d 50% du gret {mmédiatement apnés La bournse d'aggretement,
25% a mi-pancouns, et Le neste au déchargement alons qu'il ne peut exiger
palement de son client qu'apnls Livraison, et compte-tenu de délais ndglementaines.
Le countien est "ducroine" du fret: 4L est obligé de payer Le marinier en cas
de dégaillance de £'expéditeurn. 12 a des gonctions commerciales essentielles, carn
4L constitue Le service commercial de Ra voie d'eau. Comme en nroutier, il existe
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existe des bureaux de fret, qui centralisent Les offres et £és demandes, notamment
en ce qud concenne fes affrétements au voyage dont Le prix est §{x& n2gfementai-
nement; fes autres gonmes de contrat (convention & temps, convention au tonnage)
sont Libres. La némunbration des courntiers de fret fluvial est une commission

de 5% du montant du §ret, sur faquelle est prélevée 10% (0,05%) au titre de La
Loi Monice sun £'entrnetien des canaux, et & Laquelle il faut rajouter des primes,
grais de dossien, n€munération de fLa nédaction du connaissement de gret gLuvial
{en géndnal, 0,1% de £a vafeur des marchandises, et moins de 150 F).

C. les mandataines A

Ce sont esssentiellement des thansitaines, qui travaillent & £'expontation.
Leun tdche est d'exEcuter une mission, un mandat donné€ pan £'expéditeur selon
ses ondnes; 4L ne sont nesponsables que sur Leuns faute propres.

Le commissionnaine agréé en douane est un mandataine, qui esl chargé de
néalisen Les fonmalités douandires. Cette profession est tnds ndglementée; ses
honornaines sont §ixés par un aneté de La Dinection de La Concwuience et des Prix.
Le plus souvent, fe commissionnaire en douane est &galement un transitaire.

Les transitaines grontaliens en sont une autre catégorie: fes opérations de
passage de grontidres sont souvent thds complexes, a cause des gormalités, et des
huptunes de charnge. 1Ls8 sont changés des opérations :
de dédouanement(sauf a Paris, oid La procédune TIF permet Le
dédouanement au départ, ou a destination) pour £es marchandises
expédiées par fer
de dédouanement pourn Les manchandises expédiées par route (néces-
saines en dépit de La procédure TIR)
de dégroupage-regroupage aux grontitres
de ventes granco-grontidres
Ces transitaires dodlvent avoin La capacité de faire Les opérations de dédouanement.

!

2. les transitaines, commissionnaines et auxiliaines de trhansport manitime

A. Les neprésentants de La marchandise

Ce sont fLes transitaines, qui peuvent étre alternativement commissionnaines,
et mahdataires. Quand €8 sont mandataines, Leur nrole est de diminuer Le temvs de
passage de £a manchandise au port, sous La responsabilité de Leuns fautes
propres: déchargement, camionnage jusqu'd L£'enthepot, dépot de £a marchandise
a £'endnoit indiqué par Le neprésentant de L'armateun, péintage, negu de £'armateun,
déclaration en douane, nédaction du connaissement. Quand iLs sont commissionnaires,
s onganisent Le trhansport, et ont Le choix des moyens: ils &tudient en général
plusieuns solutions qu'ils proposent au chargeur. 1Ls sont némunirls par fa
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commission de transit, Bventuelflement fa commission en douane, et sont
nembournsés de Leuns débours. 1€ est souvent difficile de savoir 84 un thansitaine
agit comme commissionnaine, ou comme mandataire: fe plus souvent, un transitainre
unique est une mandataine némundré par une commission; quand i€ y a mise en
concuwthence, chodx, puls rémundration au fonfait, L& 8'agit plutot d'un
commissionnaire. Pour garantin Le paiement de ses criances, Le transitainre
dispose d'un privilege, et d'un droit de nétention de fa marchandise.

Dans Le cas particulier du thansit des biens d'Equipement et des charges
indivisibles, quelque remarques &'imposent:
Les Ztudes sont plus importantes, carn ces exportations se font
souvent dans des pays peu développés en ingrartructures
Les affairnes sont de montant trés ELevE, et durent trhés Longtemps
des maténiels spécialisls pour Les charnges Loundes, encombrantes, et
peu maniables doivent etrne disponibles chez Le transitainre.

B. Les neprisentants des fransposrteuns _

Les agents manitimes neprésentent un ou plusieurs aumateuns, avec Lesquels
ALy sont Li&s pan un contrat de nepnésentation, et d'assistance commerciale. Leurns
fonctions consistent a gairne du marketing, de fa prospection, & engager du gret,
a négocien fes conthats de transpornt, a coten Les grets, a onganisen et coten fes
thanspornts terminaux, @ fenin @ fourn Les états de réservation du fret, a signer
Les connaissements, et a encaissen Le grnet. Ses nesponsabilités sont trés
Ampontantes, quand L neprisente un armement commercialement, juridiquement, mais
- Zgalement dans Les congérences; L peut etne agent général sun une nggdion, ou un
groupe de pays.

Le consignataine de navire est Le neprésentant contractuel de £'armateun
dans un pont donné. Sa mission peut etne de courte dunée; sa vocation est
technique. 12 8'occupe de La néception de La manchandise, fournit Le negu, établit
Les gactunes, controlfe Les engagements de gret, calcule Les nabais, et fait Zes
nésenves nécessaines & £'égard du manutentionnaine, du transitaire et de’
2'expéditeun. 1€ assume parfodis La nesponsabilité d'opérations telles que
£'obtention d'un poste & qual, La signature d'un contrat de wilotage, de
nemonquage, et peut éventuellement pourvoinr aux besoins du navire au port! la
profession est peu neglementée, mais Les onganisations orofessionnelles ont fait
une noamalisation de centains actes { Comité Frangais de Liadison des Consigna-
taines, Countiens et Agents Manitimes): 4L existe maintenant un contrat-tyve
d'agence de Ligne néguliére.

C. les autres auxiliairnes
1€ existe des countiens intenmédiairnes entre freteur et agfréteun, qui se
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subdivisent en deux catigories. Les courntiens mnitimes ("jurds et conducteurs
de navines"), officiens ministiniels ont fa fonction et Le monopofe de fa
conduite en douane des navines &trangerns, et de La conclusion des contrats
d'aféretement. Hons des villes vortuaines, cette fonction est assurle par des
countiens d'aggrétement: cette profession est Libre, et Les countiens d'affné-
tement, mandataines du gréteur ou de L£'affreteur sont rémunérds & La commission.

Les courntiens d'achat et de vente de navires Lient Les chantierns navals
avec £es awumateurns. 1Ls sont généralement aussd courntiens d'afgrétement.

Les courntiens junés d'asswrances mettent en nelation L'armateun-afgréteun
avec Les compagnies d'assurances poun La couverture des nisques du navine
(assurance-conps), et Les chargeurns et fLes compagnies d'assurances pouwr Les
marchandises (assurance-faculté). C'est Egalement un officier ministérniel doté dun
puivilege qui établit Les polices, encailsse Les orimes, et négle Les £itiges; son
Antervention se justifie notamment quand (€ y a plusieurns dizaines d'assureunrs
pour une méme opération. :

Les entreprises de manutention interviennent comme prestatainres de
services, pour Le compte d'une compagnie de navigation, d'un consignataine, ou
d'un transitaine. Leun nole est de prendrne £a manchandise aux aboads du
navirne poun fa placer dans La cale selon Le plan de chargement; LL existe des
spécialistes pour fixern Les marnchandises dans fa cale: Les acconiens. Surn fa
men Méditervante, tous Les manutentionnairnes sont acconiens, ce qud n'est pas Le
cas sun £'Atlantique: Les manutentionnaines sont alorns seulement des
dtevedones.

3. Les auxiliaines de thansport aérien

A. L'agent de 4ret aérien ,

C'est un mandataire qui, & £'exvontation, n€serve fe fret, enfive Les
manchandises a domicile, prépare £'envod, Les formalités, el nemet Le gret a La
compagnie de transport; a £'.imporntation, £ avise Le destinataine, prend en charge
Les manchandises, exécute fLes formalitis et Livie fa marchandise. La profession
n'est pas néglementée, mais cet agent doit avoir £'agrément de fa IATA.

B. Le gnoupeun de fnet alnien
Souvent confondus avec Les précédents, {£s sont commissionnaines, dodivent
avoin des entrepots pour recevoin et allotin des marchandises. Comme Les
compagnies aériennes ne font pas de tarndif particulier sauf au tonnage, ou au
conditionnement, Leun némunération est constituée de La différence entre Lestarif
nonmal et Le nabais consentl pour Leurns senvices de groupage et/ou emballage.
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C. Les agents de §ret 1ATA
C'est un néseau d'agences aghles au niveau national qui sont chargdes de
faine La promotion de £'aérien; elles veilllent &galement A ne remettre aux
transponteuns que des marchandises prites & embarquer; elles doivent disposen
d'un personnel qualifié, et des installations appropriles. Leur aémunération
est vernsée pan Les compagnies aériennes (5%).

D. Les agents de gret alrien et ATAF
L'agnément TATA et ATAF sont pratiquement Les mémes, sauf que £'agrdment
ATAF suppose Zgalement £a néalisation d'un CA minimum. L'ATAF consent, de plus,
des tarnifs spéciaux poun Les clients (groupeurns, fLe plus souvent ) qui &'engagent
pour un volfume de §ret vers un destination donnée, ou pour un cerntain volume
sun £'ensemble du néseau. ‘

Evaluation

L'étude consiste donc en une présentation de fa plupant des auxiliaines
usuellement nencontnés: Les définitions fournies sont assez §iables et
peoumettent de délimitern effectivement un centain nombre de fonctions

poun Lesquels Les auxiliaines sont difficilement nemplacables. 1£ est & remarquen
que Les distinctions sont faites . Le plus souvent pan des Enumérations Longues
qui necouvrent un assemblage de fdches, qui ne sont pas disparates, mais se
pretent mal a une définition en compréhension.

2. Le theme méme du nappont (Le réle des auxifinines dans Le ddveloppement des
Dransports) peut paraitre traité un peu rapidement sous £a fonme de £'&noncé
napide d'une "justification économique"” de L'existence de L'auxiliaire etudié.
Ce qui fait défaut Le plus souvent est une étude des Evolutions nécentes du
secteun des auxilaines (restructurations, modifications des fonctions, stratégies
des acteuns), en relation avec Les Evolutions du thanspont.
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Institut d'Economie des Transponts Manitimes

Affretement
197§

Cote OEST: 5287

- - - e e e - e o e

Ce document est en n8alilé un suppont de couns destiné & Elucidern certains
themes et termes techniques propres aux thansponts manitimes: i£s font
chacun £'objet d'un chapitre (dont Le chapitre courtier d'affrétement) qui fes
déginit, én explique £Les tenants et aboutissants, et Les ({llustre par des
documents Jddentiques a ceux ulilisés pan Les professionnels.

L' introduction ponte surn L'affrétement, et pfus parnticuli®rement sur fa
distinction entrhe affretement, et transport sous connaissement. En effet, ce
derndien négime junddique est thiés strnictement néglement? pour mieux protégen
Les interets des charngeurs face aux conférences marnitimes; par contre,
L'afgretement est n€alisé sous La:forme de conventions relativement Libres,
méme &8'AL existe des chartes-parties types elabonies par des oraanismes
professionnels (BALTIME, GENCON, LINERTIME). Dans ce deuxi2me cas, £e necours &
des professdionnels &'avdre nécessaine pour fLes chargeuns qui n'ont pas Les
compétences voulues pon décrypter un fLangage et des pratiques 0188 spéeifdques.
En ce qui concerne L'agfrétement, L convient de définin certains tenmes, et
plus parnticulitnement La décomposition habituellement utilisée de fa "gestion”

" d'un navire. ELLe comprend:
- La gestion technique qui consiste & gardre Le navirne en bon
état, Le navitaillen, et a rnecruter son Equipage.
- La gestion nautique, c'est a dire fa conduite du navire &
bon port (responsabilité des dommages, et de £'anrimage de fa
manchandise)
- 2a gestion commenciale ou encore fa capacité de fdine du profit,
qui dépend des coits d'exploditation, et des volumes de transport.
Dans tous Les cas d'affretement, £'armateur conserve La gestion technique
et nautique. la gestion commenciale reste a L'armateun uniquement dans Le cas
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de £'affrétement au voyage: c'est Lud qui engage Les dépenses, et porte La
nesponsabilité des aléas de £'exZcution, sauf au port, car c'est L'affréteur

qui charge et décharge. Lle conthat entre Les parties est un contrat de Louage

de chose et de service. Poun ce qui est de £'afé{nétement & temps, £'anmateur

s¢ décharge de fa gestion commenrciale en mettant Le navire Q fa dupou,twn de
L'aggreteun pour un temps convenu: Le freteur peut Seulement risquen

La suspension du Loyer en cas de probf2me de gestion technique ou nautique. 1€ n'y
a dessaisessement par Le gneteur des gestions technique, nautique, et

commenciale que dans L'agérétement coque nue, auquel cas L& met & disposition
pour un temps défini un navine sans armement, ni &quipage.

1. L'agénétement au voyage

12 se pratique Le plus souvent comme une Location par périodes successives
nelativement courntes. L'aférneteur doit choisin Le moment propdice pour avoin
Le frnet Le plus impontant possible, et 4ait son choix selon Le crnitére du
meilleurn nendement journaliern, en pondérant pan Le positionnement du navine
a La §4n du voyage. L'information joue & ce niveau un role essentiel, ce qui
explique &'impontance. des nefations avec Les cornresvondants et Les courtiens
marnitimes. Ces derniens intervdiennent au moment des trhansactions pour
rnapprochen Les parnties par Le feu d'offrnes et de contre-oféres, et dans fa
nédaction des chantes-varties. Ces dennidres dolvent orécisern, pour ce qui est
des mentions Les plus impontantes, La nature de La cargaison, Les ponts de
changement, de déchargement, Le taux du gret, Les conditions de paiement,
Le debut des jours de planche,les surestaries, etc.... aingi que diverses
clauses pour Lesquelles Le countiern peur jouer un nole de conseil déterminant
dans £a mesure ol fud seul connait Le plus souvent Les impLications exactes
d'une clause donnle. La commission de courtage se monte & envinon 1,25% du fret.

2. le countien d'affretement

A £'onigine, fe courtier marnitime Etait un officier ministeniel qui détenait
un monopole de place, et &tait seul autornisé & traduine Les charntes-parnties,
Les connaissements, et Les nappornts de men des capitaines de pavillon &trangenr;
de plus, {88 se chargeaient de Laccondudite en douane des navinres &trangens,
et nlus généralement du countage des afénétements dans Leurns ports d'exercice.
Avec Le transfent d'activiteé des pornts vens d'autrhes négions, &'est développie
une nouvelle profession, celle de courntien Libre d'affnitement, de vente et
d'achat de navines, qui exence hons des ponts, et tend & concurrencer de plus
en plus Les officiens ministéniels.
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Le courtien manitime comme Le courtier d'affrétement recherche une adéquation
entre un certain fret et un navire. La plupart des fréteurs et affréteurs y
ont recourns, carn L dispose de L'information nécessaire (REUTER, presse
spleialisle, Etudes, coanesvondants dans Les principales places) pour cotern Les
ondrnes sur £e manchg, et négociern en accord avec son mandant. Le countier est
toujours mandataire, donc non nesponsable de £a bonne excution du contrat: ce
mandat est Ecnil ou non, préalable ou non, .excfusif ou en concuwwvence, permanent
ou occasionnel. Un centain nombre d'organismes nationaux (Chambre Syndicale
des Countiens d'Affretement Manitime, Comité de Liaison (COFRALI) des
Consignataines, Courtiens, et Agents manitimes) et internationaux (Baltic and
International Manitime Conference, FONASBA) ndunissent £es countiens et fLeurs
pruinedpaux partenaines,

3. La politique d'affretement de L£'anmateir .

Le probleme se pose comme un choix d'investissement & Long terme: Les
grandes options portent sur £'alternative exploitation en Ligne / affrétement,
et quand La seconde est netenue, sur Le type d'affretement: temps / uo'yage /
par contrhat...

4. la potitique d'agfretement des affréteuns

Tout dépend de fa négularnité des cargaisons. L'aférnétement & temps est
préférable poun Les courants négulierns et denses; la politique du contrat
pour des courants rnéguliens, mais homogénes; L£'afgretement au voyage est
envisageable poun des courants {uvnéguliens et non homogénes. Le contrat direct
avec £'armateunr n'est possible que pour des chargeurns qui transpontent des
volumes ELevEs , ce qui justifie B'existence d'un service spdcialisé
dans L'afgréetement chez Le chargeun. Sinon, Le recours a4 un courtier &'impose
can son expérience est, en §éndral, précieuse, et pemet d'éviter £'utilisation
de contrats géntraux, souvent peu avantageux pour £'une et £'autre partie.

5. Lles manchis de £'afgritement

188 sont multiples, can définis par des zones géographiques, des thafics,
ou des catégornies de navines différents. On Les déenit en termes ide volumes
d'aggretement; Les journaux marnitimes vublient Le plus souvent Les contrats,
quand Les parties Le veulent bien, ce qui permet de suivie £'Evolution de
ces manch€s, qui n'en restent pas moins thds imprduisibles.
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pUPUy F., THOENIG J.C., avec £a collaboration de THOMAS-DUPUY D,

INSEAD

L'impact de £'action adminlistrative sur Les marchés de transvornt du {ret
Paris, 1979.

Cote OEST: 5942

L'analyse porte sun La fagon dont Les autonités percoivent Le secteur du
thanspont des marchandises, et chenchent a y intervenin; elle est d'.inspiration
plus sociologique qu'économéque. Les pouvoirns publics fse‘mbzewt ,.en effet,
percevoin Les trhanspornts terresines comme un marnché pour Lequel L exdste un
gtat de nature orniginel: fes acteuns ont une forte capacité de mobilite; Les
couts y sont bien connus; L'information cincule; fa concwvience intermodale
existe. Cte état de nature est trhes dépendant vis-a-vis de phénomines
extrinslques, qui sont La production et La consommation globales: Le
trhanspornt n'a pas de Logique autonome. .le marnché se situe entre chargeuns et
Transporteuns ( c'est d'ailleuns fa base de £'appareil statistique du
Ministene des Thansponts), méme 8'LL existe entre Les deux d'autrhes agents et
activitiés. .

L'intenet de ce document ne provient pas tant des informations qu'il peut
fournin sun Les auxiliaires de trhansport, qui sont fort veu nombreuses dans fa
mesure od fe nole de ces intermédiaines est bien souvent occulté dans Les
problématiques de £'action administrative; {L vient de La descrniption qui est
dennée de £'action des vouvoins pubfics quand ifs interviennent dans ce
secteun, et des interprétations qui en sont donndes;en effet, il semble assez
probable qu' une partie d'entre elles soit aisément transposable aux
auxliaines de thansoonrt.

Les autonités publiques percoivent elles-mémes Leuns interventions de deux
manires (c'est Le cas particuliZrement du Ministére des Transponts):

- s04t, L'intenvention est vue comme une inthusdion dans L'état de nature,
qui en aftene fes caracténistiques, méme si La rationnalité des agents
économiques est maintenue: elle n'est pas efficace car source de rentes
et d'inégalités

- 804t, L'intervention est percue comme une contrainte sur fes acteurs, qui
neste parfaitement acceptable dans La mesure ol sa §inalité est collective,
et nemédie & un &tat de natune fait d'inggalités inAuppoMabZd.
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L' hypothse de base &tant que Les thansponts sont constituls de plusdieurs
sous-sustemes, néqulés chacun sur un mode propre, {'analyse se poursuit par
L'étude de plusdieuns de ces sous-suystimes,

1. Les drwuits et LEgumes des Pyrenndes ondlentales: L'arrangement comme ‘mode de
négulation.

Dans ce sous-systeme, Le temps joue un adole {moontant; Les Livraisons dodvent
ethe thés n&p&iu et La qualité de senvice essentielle; Les varniations saison-
niénes sont 1nds Ampontantes. Le thansvwont cst ongandis? sodlt pan Les producteuns
804t pan des intermédiaines. Son prix n'est pas toujours bien connu, can
fonction des nistounnes des groupeuns noutiens, ou de £a SNCF, qui nestent en
génénal sechdtes. Les contraintes néglementaines sont nelativement faibles,
sun La oroduction et £'expédition de fruits et Légumes; Les thansports, par
contre sont tnes contholés, mais La fraude est tres §réquente.

En ce qui concenne Les acteuns, on consdtate que:

- Res transitaines intenvienmnent surtout avec L'Espagne,.et en faveur de
£'autopont du Boulou contre Le manché Saint Charles

- Les expediteuns interviennent sun Le marché Saint Charles, jouent
beaucoup sur Les nelations personnelles et avec Les administrations cen-
traked ., pan ovposition avec Les transitairnes qui négocient plus avec .
Les collectivitis Locales; {Ls chenchent a &'allien quelques trhansporteurs
poun fLes pointes et La nécessité de frauden.

- Les afgreteuns survdvent grdce a une mauvdise circulation de L£'dnfon-::<
mation, notamment vis-a-vis des transponteurns swicapacilaines; Leuns
atouts sont L'absence de TRO sur fes transports de gruits et Légumes, et
Les contraintes imoostes aux expiditewrs du fait de fa nature du produit
et de La difficulte d'etablin des refations avec Les petits transporteurns.

- Les petits transpornteurns routiens survivent grice a La fraude et a
diverses combines ,

- Les gnos trhansponteuns font des stratégies vis-d-vis de La SNCF pour
se partagen fes noutes

- Les chauffeuns et routiens salarniés donnent dans L'idéoLogie aventuriire,
mettent un point d'honneun @ &ivien a temos, et tournent Les n2glemen-
tations qu'ils considénent comme inavolicables, et allant contre Leuns:
intenéts |

- L'administration publique enténine La graude: nistournes secrltes de fa
SNCF, connuption des BRF, et nenforce Le sentiment que fa fraude est fe
seul moyen de survivre pour fes trhansvorteuns

- Les groupeuns necherchent une intégration fonte avec La SNCF; LZS P78 -1
Les premiens omratiquant acté\gemen,t Le nail-noute: un carntel de s4ix
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grouveuns détient d'ailleurs pratiquement Le marché.
Le systime est donc Le probllme: Les offreurs de thanspont sont maintenus dans
une s{tuation de dépendance. La fraude constitue un &f&ment d'&change qui Lie
Les opérateuns entre eux. Les opérateurns qud peuvent mm‘,meu L' incentitude
sont {icd favoniss. Les contraintes riglementaines sont soit nejettles, sodlent
tuansformées en atouts: La maitrnise de £a technologie de La fraude est La
condition de survie du petit transvonteun, et elle bénéficie Le vlus souvent aux
affrnéteurns. La SNCF dispose d'une situation de {aveun, dont elle: nétrocide
cerntains avantages aux groupeuns; dans £es transports noutiens, 4L existe une
exploitation Lntramodale en cascade. Dans ces conditions, £'Efat peut diffici-
Lement nenforcen Les conditions de concuvrence intermodale, tout en réprimant
Les iwiégulanites: une ofus grande Libérnalisation ne vourrait que bénéficien a
£a SNCF, et aux groupeuns-afgréteuns.

2. Le manchg du transvornt des matérniaux de construction dans La négion de
Fos-sur-men: La nonme comme mode de néqulation

Le batiment et Les trhavaux publics sont un secteur en stagnation; <L en est
de méme pour Les demandes de thanspont. Le produit est tel que £a TRO &'applique
saud en zone courte, ainsd que toutes Les autres r2glementations: Le probléme
des heures ouvrables empéche bon nombre de {raudes sun Les horaires. la
surchange, qui peut augmentern fa nentabilité a count terme a des coats
Ampontants & moyen tenme; L'impact économique de fa seule graude nrentable
esl assez faible.

Les nelations &'anticulent en deux r2seaux:

- un a@seau vertical Liant Les dif4Erentes catigenies vrofessionnelles,
du plus petit au plus gros
- un réseau horizontal Liant thansvonteuns, intermédiaines, producteuns,
et-clients par Le marché

Les petits thansponteurns sont obligés, en olus de Leur clientéle fLocale, de
nechenchen La sous-trhaitance des gnos; Les moyens aussi, encore qu'{ils
trwaitent parnfois directement avec un producteur. Les gros sont en rapport avec
Les producteuns, peuvent sous-trhaiten,ont une vosition dominante dans Les
syndicats, et de bonnes nelations avec fes administrations.
12 existe un néseau triangulaine impontant entre fLes chauffeurs, Les chefs de
chantien et Les senvices d'affrnetement des chargerus. _
GLobalement, Les nelations sont tnes sthuctunies, et La négulation est {ssue
plus de nonmes, que de n2gles: on thansghesse Les n2gles, mais pas Les normes.
Les producteurs nespectent Le plus souvent une forme de contat moral, oi
L'assistance mutuelle avec Les transvonteurns a sa place., Les possibilité de
difgénenciation sont fa qualité de service (Les vetits transponteurns sont plus
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Legens), Les Echanges horns-systime comme fLes exvontations (n€servies aux plus
gnos thanspornteuns), ou La divernsification (nEgociant-transponteur, producteun-
transponteun). Les &Léments-clefs sont £'accds & une information de qualité,

La capacité de gestion, el Le contrat monal, qui permettent tous de réduinre
£'incentitude. Les ornganisations professionnélles jouent un role {mportant, car
constituent un Lieu de nencontre (BRF, Grouvement Professionnel des Loueuns,
Centrne Technique départemental des transponts...). Les n2gles y sont valonisées
can Elabonies pan La profession,

3. Le transvornt: une fonction dans un systéme comnfexe

Deux autnes cas viennent encore iLLustrer d'une autre fagon Les thises
précédemment &noncées. 1€ n'en reste vas moins que dans tous Les cas prédomine
£'anrangement pfutot qu'une application stnicte des r2gles. Le probleme de
L'administration est de négocien L'avvlication des négles plutot que de Les
Amposen. Ces negles définies technocratiquement au niveau central &'appliquent
dif§ernemment selon Les marnchés. La fraude n'est pas un ovroblfime mais une
solution du point de vue du fonctionnement du systeme.

Les graudes apparaissent systématiquement en bout de chaine, qui est
toujouns Le point Le plus ovressurnd, et porntent surn: Les quantités, fes prix,
Les distances, Les horairnes, et Les vroduits thanspontés,

Les auxiliaines de thanspont, sur Lesquels pésent veu de Législation propre,
sont de vénitables expernts en néglementation, et en tirent un certain pouvoinr.

L'ed4et de La néglementation est donc d'autondiser un jeu autour d'elle. la
causalit? qui en découle est donc sysilmique, et non Linialire,

Evaluation

L'étude est interessante, car elle met en valeun £'impontance de fa
thansgression des neglementations, qui foue certainement dans Le domaine des
Luansponts terrestres un nole plus impontant que celul de simple contrainte.
12 est negretiable que Le nofe spécifique des auxiliaires ait eté évacué de
L'etude: £'ambiguité des napponts avec L'ttat n'est vas en £'occunence £'apanage
des seuls transponteuns. .- Les auxiliaires 4{ondent une vartie de Leun
activite sun.la néalisation, en Lieu et place d'un chargeunr, de formalités
n2glementaines propres au domaine du transpont (douane, connaissement...), et
sun Leun meilleune connaissance des spéeificités juridiques et n2glementaines
qui y sont attachées.
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Fiche de lecture

PERRIN (G.)>. Le roX" ‘
commerce extérieur francals. Rapport de stage, HEC, 1979.

Cote OEST: 1709

Les auxiliaires sont importants en soi (& travers leurs
implantations & |“étranger) et pour le commerce extérieur.
Jusqu‘en 1974, i1s ont connu une dynamique de crolssance.

Les transitajres sont les architectes du transport
international, en particulier pour les PME qui n“ont pas de
know-how en la matlére.

Définition: selon le code de conduite professionnelle
mis en vigueur en 1978 par 1le Conseil Natijonal des
Commissionnaires de Transport, sont auxillaires *“les
entreprises qui, professionnellement, congoivent, organisent
et réalisent pour le compte d’autrui tout ou partie d’un
transport de marchandise, national ou international, ou qui
rendent des prestations nécessaires a la réalisation de
] “opération".

(p.m.>: nomenclatures usuel les.
1. Marché des comissionaires de transport.

Les statistiques globales ne distinguent = pas les
activites nationales et Iinternationales, alors 'que le
commerce extérieur crolt plus vite que le PIB. Des
entreprises Jusqu‘alors peu exportatrices g‘ouvrent a
l“extérieur et ont besoin d’7auxiliaires.

La répartition géographique des auxiliaires montre
17 importance des régions frontiéres, et en particulier des 7
principaux ports (et non de 17Ile de France).

Face au mouvement de conteneurisation, les transitaires
entendent garder la maftrise des trafics de conteneurs de
groupage (et non de conteneurs complets). 1ls créent des
centres d’empotage-dépotage, dans les ports et & 17intérieur
des terres. Proches de leurs clients, en position de
commissionnaires, 1ils sous-traitent certaines opérations A
des transitaires portuaires spécialisés. Réciproguement, des
transitaires portuaires étendent leurs services a
l“intérieur des terres.
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La part de trafic affrété par rapport au trafic global
est différente d’un mode de transport A l7autre. Elle est
forte en transport aérien, maritime et méme fluvial. Elle
est falble en routier, ou la fragmentation du secteur met
d’emblée les chargeurs en position de force et ou
1“intervention d“un intermédiaire peut donc sSembler
guperflue. L‘évolution dans les divers modes semble
favorable aux trangitaires, ainsi que la tendance A
l1“augmentation de la valeur des marchandises.

(p.m.>: statistiques sur les imports et les exports par
mode et pourcentage d’affrétement, selon les catégories NST
et avec appréciation de la valeur & la tonne, en 1976.

2. Le secteur des auxiliaires face & la concurrence
internationale.

2.1.Structures.

Le secteur en France est moins concentré qu’en RFA, au
Royaume Uni ou aux USA. On compte quelques groupes et
beaucoup de micro-entreprises.

En 1977, 10 entreprises dans le monde emploient plus de
S 000 personnes. Mais la nécessité de décisions rapides vy
impose des stuctures décentralisées.

En France, le GACEF regroupe au sein de la FFCAT les.
plus grands transitajres 4 capitaux francais et privés., Le
groupe SNCF déborde largement le secteur ferroviaire (SCETA,
...”. Certains transjitaires sont liés & des transporteurs
(Walon aux Chargeurs Réunis et Delmas). D‘autres & des
chargeurs (CAT A& Renault, GEFCO A Peugeot, Transcap a la
CFAO, ...), mais certains groupes industriels préférent des
services internes (Service Central d’Expéditions de
Thomson-CSF). D‘autres enfin A& des groupes financiers (la
SCAC A& Suez, la SAGA A& Rotschild). Mais Mory ou Dubols
restent des entreprises famjliales.

Les organisations professionnelles Jjouent surtout un
role de défense de leurs adhérents, fort peu de formation ou
d’information. Elles ont élaboré le code de conduite et une
nomenclature des prestations pour la tarificatlon.

2.2. Activités.

, Le trangport international génére une part importante
(peut~-étre les deux tiers) de l‘activité des auxiliaires.

En maritime, les représentants des compagnies
étrangéres intégent mieux les dlfférentes fonctions face aux
compagnies nationales qul ont leurs propres filjales de
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transit, séparées. Les “transitaires consignataires
maratimes" semblent ainsi mieux anticiper 17évolution des
marchés, et avantagent les pavillons étrangers.

Les statistiques agrégent les diverses fonctions, alors
gue les entreprises elles-mémes sont polyvalentes. Parmi les
auxillaires maritimes, les manutentionnaires sont a
considérer a part.

Le chiffre d’affaires n’est qu‘un indicateur imparfait.
L’activité des collecteurs de fret (transitaires en
situation de mattrise) est sous-évaluée: ils canalisent des
flux financlers (frets, assurances, débours) 10 folis
supérieurs A leurs ventes propres.

Les entreprises étrangeres présentes en France émanent
surtout de Ja CEE et de Suisse, peu des USA, et
interviennent essentlel lement en transport routier et
aérien, peu en ferrovialre et maritime.

Les implantations frangaises & 1‘étranger sont encore
le reflet du passé colonial, et sont particuliérement
faibles en Amérigue et en Asie.

Les investissements étaient traditionnellement faibles
dans la branche. Ils augmentent avec 1‘/lnformatisation, la
création d7agences a |’étranger rentables A& moyen terme
seulement.

Cycle d’exploitation: comme service, l’actjiviteé de
transijitajre ne se stocke pas. Pourtant, elle nécessite
. d’jmportantes liquidités pour payer les sous-trajtants et
les débours. "La somme qul reste au transitalre pour couvrir
ses propres charges est estimée en général au dixieéme du
montant global facturé au clientY. Le recours au crédit
bancaire reste cependant limité.

Conclusion.

L’information est fragmentée, peu homogéne. Elle est
d’allleurs, en tant gue telle, élément de concurrence entre
entreprises. L‘activité des auxiliaires est importante et
les pogsitions francaises devraient étre renforcées.

»* »*
*

Ce bon travail d’étudiant identifie plusieurs points
essentiels. Mais 11 ne peut dépasser un certain niveau
descriptif, sauf a verser dans les recommandations
habituelles aux pouvoirs publics.
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Fiche de lecture

BOUCHEL L4 I I Les Auxillaitrey trdangairs Jdu  Lrangspotl
international. Groupe des transports du 8éme Plan. 19 mars
1980, polygr.

- —— . ——— ———————— — - - —— - — = — - -

Le groupe de travail dont ce rapport est le fruit porte
sur 3 points:

- les auxiliajres dans la chatne de transport
francaise.

- l1“interface entre transport intérieur et transport
international.

- la contribution des auxiltiaires au commerce
internationat.

Pour 1980, est annoncée la publication d’un Livre blanc
du transport international et de la dirtribution frangalse,
‘traltant de la nouvelle fonction d‘organisateur de
transport.

1. Les auxilialres dans la chai“ne de transport francaise.
Quelgues caractéres généraux:

La place des auxilialires dans ladistribution physique
internationale 1és situe comme de grands lndustriels ou des
gpécialistes de l‘ingénierie: ils acheétent le fret en gros
pour le vendre au détail.

Ils sont ‘Yducroire', avec la double obligation de
diligence et de résultat vis & vis de leurs clients
(articles 94 et 102 du Code de Commerce).

On note la grande diversité des métiers qui constituent
la profession.

Le client paie souvent apreés que le Service ajit éteé
rendu, c¢e qui fait de l“auxiliaire le “banquier du commerce
extérieur”. ,

Enfin, subsistent d’importantes réserves logistiques.

L7auxlllaire est donc un important prescripteur du
commerce extérieur.

L7 ingénieur de transport congoit, coordonne, organise
le transport. Il décloisonne les actlvités de la chatne de
transport (chargeurs, transporteurs et auxiliaires,
organisateurs de transport).

“La tentation de controler la totalité de la chatne de
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production a la consommation est logique. Elle n’est pas
nouvelle. Ce sont les industriels qui font du transport pour
compte propre. Ce sont les armateurs qul déclarent
ouvertement ne plus vouloir passer par les transitaires. Ce
gont les auxllialres qul arment de navires, ce sont les
grands exportateurs qui se dotent d‘’un Service transit
intégre'.

Se pose donc le probléme des délimitations entre
activités, et notamment entre distribution et transport.
L’Etat dojt veiller & malntenir une concurrence sans
anarchie, pour une cohérence favorable & la compétitivite
externe de |“économie nationale.

“Si un transporteur peut aussi étre un auxliliaire,
organisateur de transport et inversement, celd ne peut eétre
gqu’d armes égales".,

"L‘ambiance compétitive qui doit marquer la pratique du
commerce international nécessite le maintien de la liberté
de choix du transporteur®.

"Guant aux relatjions des auxjlliaires et des chargeurs
dont lls sont | émanation puisqu’ils les représentent le
plus souvent et qu‘ils sont les détenteurs de leurs
marchandises, les choses sont relativement simples” (sic).

Il convient enfin de faire évoluer les professions: les
circults de la distribution physique Iinternationale
deviennent de plus en plus complexes et difficiles. La
spécialisation des auxilialres s’impose, en fonction des
produits, des techniques, des pays et des réseaux de
distribution. 1] faut donc sauvegarder une dlversite.

2. L’interface entre transport intérieur et transport
international. '

L’activité de transport pose des problémes gpécifiques
d’infrastructures et d’aménagement du territoire, comme le
montre le récent exemple des ‘“ports secs'. Les échanges
entre modes 3s‘’effectuent de plus en plus dans des “centres
plurimodaux®, a 17intérieur du territoire, ou les
exportateurs ont besoin d’interlocuteurs.

Les lignes maritimes de services conteneurisés
choisissent des méthodes de transport terrestre pour
conteneurs complets qui favorisent le porte A porte
(transport combiné). Les auxiliaires sont ainsl menacés par
les lignes de conférence, mais mieux placés pour le groupage
par conteneur. Ils doivent aussi éviter le
surdimensionnement, tant pour les aéroports que pour les
centres routiers réglionaux, les centres de commerce
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international.

technigues pnouvelles et & 1‘’jinnovation.

Pendant les années 60 & 80, l“avénement du conteneur et
du transport plurimodal ont modifié les relations entre les
chargeurs et leurs agents, les transitaires. Les activiteées
de transitaire se sont diffusées sur tout le territoire:
comme Jles auxillalires portuaires, 1les organisateurs de
1“intérieur sont désormals également capables d’al imenter
les lignes et de créer les trafics.

Le rapport insiste avec force sur les confljits
d intérets qul s7avivent avec 1‘internationalisation des
flux et des armements, avec la concentration des flux et
1“intégration technique et sociale des chatnes de transport
qui tendent a laisser de cOté les auxiliaires, ou du moins
les plus faibles d’entr‘eux.

"Un rapport de force s’est créé -qul n’est pas égal
sans doute-, entre ceux qui controlent les conteneurs et
ceux qui détliennent la marchandise. Le débat qul s’instaure
est alors de savoir si le conteneur doit étre 1ié au moyen
de trangport ou & la marchandise".

"Certes les armements maritimes ont beaucoup investi
dans leurs conteneurs qui sont en guelgue sorte devenus leur
"deuxiéme flotte" «(...), mais les auxiliaires qui ont
beaucoup investi dans les "stations-services de groupage et
dégroupage" et dans les circults commerciaux de collecte du
fret pour le compte des: armements estiment que la 1loi
qu’ imposent ces derniers est trop contraignante'.

“L’objectlf des auxiliaires est donc de libéraliser le
conteneur et de délivrer cette ‘“enveloppe mobliie® d‘’un
accaparement excluslf donc abusif, en l7assimilant aux
"caisses mobiles”.,

D’autres problémes de modernisation @ sont enfin
évoqués:

. = 1le retour A vide des conteneurs affectés & une ligne
régul iére, non-sens économique qui appelle la constitution
d‘’un pool de gestlion intégré (A la fagon de Intercontainer
et de la CNC).

- Jes incidences de l’/informatique: 1le volume de
documents augmente, le colt documentaire est de |/ordre de
7% de la valeur de la marchandise, alors que les marges
bénéficiaires sont de l‘ordre de 2%. On recherche les
simplifications de procédures (Simprofrance, Simplexport),
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les misea en contact des auxliliaires avec les chargeurs et
leurs représentants. C’est toucher & 17"ocpacjté" qui regne
encore en matiére de prix d’acheminement des marchandises.

- l7internatiocnalisatjon qui se poursuit renforce les
. besoins de bons supports logistiques. 11 faut accentuer les
implantations d’auxilliaires francais & |’étranger, alors que
5 ans sont nécessaires pour rentabiliser une implantation.
Les aides a |7armement pourraient etre appliquées aux
auxiliaires (?).

3. Contribution & la balance deé paiements,

Elle est probablement sous-évaluée par la comptabilite
nationale ou elle apparait dans un sSolde fourre-tout
résiduel. Les seules avances pour les mandants (déclarations
en douane) immobilisent mensuellement 20 milllards de
francs.

Conclusion.

Le secteur est créateur d’emploi (120 000 emplois, +3%
par an environ). Il mériteralt une grande politigque
nationale.

Ce rapport a le grand mérite d’insister sur le
caractere instable et conflictuel des fonctions
d’intermédiaires, que se disputent aussi bien des
entreprigses spéclalisées gue certains transporteurs et méme
certains chargeurs. Quant aux recommandations, i1 oscille
comme |‘’ensemble de la littérature professionnelle entre les
professions de fol concurrentielles et 17appel &4 des aides
spécifiques de |“7Etat. Ces débats ne sont pas clos depuis la
parution de ce travail.

Annexe: liste non exhaustive des métiers d’auxiliaires de-
transport gravitant autour du commerce extérieur frangails
(extrait du rapport).
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LISTE NON EXHAUSTIVE DES METIERS D'AUXILIAIRES GRAVITANT AUTOUR
DU COMMERCE EXTERIEUR FRANCAIS

1° - Métiers de la Mer

- Affréteur ‘
- Armateur (lignes conférences - '"outsiders)
- Lamanage .
- Pilotage

- Remorquage

2°- Métiers de la Terre

- Camionneur

- Camissiomnaire de transport

- Cammissionnaire en douane

- Emballeur

- Entrepositaire

- Transporteur Lol

3° - Métiers Portuaires

- Agent général de compagnie de transport aérien
- Agent maritime
- Consignataire de navire
- Courtier maritime
- Dockers
- Gardiennage
- Manutentionnaires : . stevedore
. acconier

- Transitaire

4° - Professions de 1'environnement :
Organismes publics - semi-publics - Administrations, auprés desquels
les Aixddliaires de transport interviennent pour le compte de leurs
clients : : : -

- Assurances maritimes » terrestres et aériennes.
- Banques (Siége, filiale ou succursale)
- Consulats
- Chambres de Commerce
- Douane
- Experts
- Ministéres techniques : . Aviation Civile
. Marine Marchande

. Ports Autoromes
. Transports spéciaux
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Fiche de lecture

’ 4 4

Etude sur ]l‘activijté d7auxjliaire et J‘actjvité de transport
dans les entreprises de transport., Engineering Pilote
Informatique, pour le compte de la Direction Générale des

Transports Intérieurs, 1980.

Cote O€EsT: 58312,

Il s”agit d’une étude de la chatne de transport, sous
1“angle des interdépendances des actijvités et des
*comportements de fidélité", menée A& partir d’entretiens:
comment les entreprises arbitrent-elles entre les fonctions
de transporteur et d‘auxiliaire, ou les conjuguent-elles?

1. Spécialisation ou polyvalence.

Les entreprises treés gpéclal isées "ge sentent®
clairement transporteur ou auxilialre.

Celles qui mélangent les fonctions peuvent étre:

- des groupes, avec des services (ou des fillales)
distincts, la Direction Générale assurant la cohésion.

- des PME, ou l“on pare au plus pressé, ce qul peut
amener A des |{nvestissements Iintempestifs. Les activiteés

s’additionnent plugs au’elles ne se coniuguent.
2. Spécialisation dans la polyvalence.

La spécialisation est forte pour certains produits:
transport d‘hydrocarbures ou de produits chimiques de base.
Elle est rglative pour les produits agricoles (& 1‘exception
des transparts réfrigérés), car certains flux de retour sont
possibles, avec une extension éventuelle aux activités de
stockage. Les groupeurs ont davantage d’occasions de se
diversifier.

Mais la polyvalence est une gpécialjité pour ceux qui
agssurent l“intégrallité d’une prestation complexe.

3. Changements de spécialite.

Margré les variations conjucturelles, les entreprises
ne passent pas volontiers d’une catégorie &4 |7autre. C’est
un probléme de compétence (le long apprentissage sur le tas
est une efflicace barriére A& |’entrée). Et c’est quand elle
est le plus difficile (période de basse conjoncture) que la
reconversion s’ impose, alors qu‘il faut continuer & amortir
les investissements passés.
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En période de difficulté, les entreprises se font plus
aggressives sur le plan commercial; diminuent leurs
gsous-trajtance pour maintenir 1‘utilisation de leurs moyens
propres; démarchent des marchés nouveaux ou plus lojntains.

4. Anticipations des entrepreneurs.

Les auxiliaires qui font de 1‘affrétement sont: plus
rentables A& court terme; plus lnquiets & moyn terme, car
l-affréetement devient plus alléatoire avec 1a concentration,
la capture de la fonction par certalns chargeurs.

Ceux qui font du groupage sont plus conflants: leur
activité est en croissance et leurs clients sont de grosses
entreprises.

S. Avantages et inconvénients de la polyvalence.

La polyvalence est ressentie comme un avantage... par
les polyvalents!: meilleure information sur 1le marche,
moindre vulrnérabilité aux fluctuations, choix des secteurs
les plus gpentables, caractére Iinterdépendant des diverses
actlvités permettant un meilleur service.

Les spéclalisés font le raisonnement inverse.
6. Relations de figelite.

Elles sont fréquentes, pas seulement a 1}’aval des
chaines: a |l7amont, elles conférent des fonctions de
"donneur d‘ordres par délégation” dans une profession ou la
confiance (engagements verbaux) joue un grand roéle.

Ces rapports de solidarité (concurrence tempérée) sont
plus faciles entre affréteurs et transitaires (par exemple)
qu’entr‘affréteurs et sous-traitants: les oppositions
a’intérets sont alors trop directes. 1ls passent beaucoup
par des rapports inter-personnels.

7. Autres problémes.

Un transporteur devient affréteur quand i1 a trop de
commandes par rapport a la capacité de son matériel, qu’ild
connalt des pannes ou des maladies, qu’il ne dispose pas des
autorisations pour assurer le trafic qui lul est confié. La
sous-trajltance est une soupape de sécurjité, quil permet de
conserver la clientéle.

Débours et frais de sous-trajitance: la distinction est
trés claire. Les uns sont Inévitables. Les autres
correspondent & un choix entrepreneurial.
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Les licences d’auxiliaires sont effectivement
utilisées: la défense de la profession a 1“égard
d’entreprises extérieures se montre efficace.

* *
*

Cette étude est limitée par sa méthode méme: menée &
partir d’entretliens (forme particuliére et bien circonscrite
d’enqueéte), elle ne saisit pas les relations, effectives ou
potentielles, techniques ou commerciales, entre activitée de
transport stricto sensu et fonctions d/organisations sous
toutes leurs formes. Elle décrit de fagon vivante un état
des choses et de comportement mals ne permet guére
d’identifler des problémes, des tendances, des enjeux
internes au milieu des transports ou plus généraux.
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C.E.R.L.1.C.
Lla conteneurisation maritime
A. Lles mécanismes
B. Les conséquences
Parnis, Avail 1974

Cote OEST: 6920

D e T P S Ui,

Parmi Les points aborndés dans ce nappont, figure La question des nelations
entre armateuns et thansitaines, et plus particulidnement L'&volution Lssue
de £a contenewrnisation.

C'est aux thansporteuns routiens ambricains qu'il nevient d'avoir Lancd
cette technique. En efdet, fLes trhanspornts inter-&tats se trhouvaient de fait
soumis a fa negfementation de £'état fLe plus strict paumi £'ensemble des
états travernsls; d'od L'idée d'insiren un maillon manitime dans La chaine de
truanspont poun contowwnen ces néglementations. Les transporteurs routiens
ont alons cherché a adopten fa technique fLa pfus propre & faciliten fLes
nassages d'un mode de transport a L'autne...

A £'heune actuelle, Le facteur stwcturant dans Les relations entrne
Luansponteuns et thansitairnes est La création des conférences marnitimes, qui,
por La plupart, se dotent de services commerciaux changls de trouver du fret.
Cecd explique qu'aux Etats-Undis, ol La presque totalit? des trhansports se fait
par conteneurs, ces relations soient 84 dégradies: L'intervention des transitaines
Lrouve en effet de moins en moins de justification Economique, et Leur survie
est menacée.

Leurn situation est mo.ins dramatique dans un seul cas: quand La part du
tafic non conteneunisé neste importante, comme par exemple pour fa cote Ouest
de £'Afrique. Les thansitaines ewropiens sont &galement Lavonisls, car fes
compagnies de navigation ewropnlenne conservent & coté de Leur service conteneurnisé
une mubtitude de services classiques, poun Lesquels iLs sont des apvonteuns de
§ret presqu’exclusifs.

En France, Les transitains n'ont pas plus qu'ailleurs foul un nofe moteur, et
{Ls nedoutent Egalement une exclusion wvrogressive. Leun stratégie a consisté a
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§'adavter en diversdifiant Leuns actiiités, et en créant des Groupements

d' Interet Economique comme La SOTECO en 1967, dont L'objectif &tait de faire
du groupage-dégroupage. Et, de fait, Le chifé{re d'agfaires percu par Les

- Pansitaines est surtout £i& a L£'empotage-dipotage, sans pour autant avoir cnu
aussd rapdidement que Les Echanges internationaux. Les manutentionnaires ont
poun Leun parnt beaucoup plus binéficil que Les transitaires du développement de
La contenewrisation.
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Fiche de lecture

JANORAY (J.P.>. Legs auxijljaires de transport aux
Etats-Unig.

Groupe interministériel  sur les auxiliaires de

transport.
Paris, 1974.

Cote OEST: 2595

Cette étude fait partie de l“ensemble des travaux
commandités par le groupe de travail interministériel
sur les auxiljaires de transport, et qui comprend:

1> L’analyse du secteur des auxiliaires dans les grands
pays exportateurs:

- RFA (1972)

- Royaume Unji (1973)

- Japon (1974)

- Suisse (1973

- Pays-Bas et Belgique (1974)
- Etats Unis (1974 ‘

Les ¢études correspondantes étaient diffusées par
le CFCE.

En outre, une comparaison entre la RFA, le Royaume
Uni et le France ne fut pas publiée.

2) L7étude des possibilités d implantation & 17étranger
des transitaires francais.

3) L‘analyse des problémes de gestion spéclifique du
secteur, pour mettre en place un centre de conseil en
gestion (Centre de Productivité des Transports, 1974).

4> Une enguéte sur l17opinion et les comportements des
100 premiers exportateurs francais en matieére de
transport (BECKERT et al., SAEI, 1973).

»* *
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L étude du éas américain comprend tout dZabord un
lexique des sigles et définitions. On note en
particulijer:

-~ CHB: Custom’s House Broker, déclarant en
douane.

- CAB: Civil Aeronautlics Board.

- FMC: Federal Maritime Commission.

- ICC: Interstate Commerce Commission,
admlinistration des transports terrestres.

- CC: Common Carrier, transporteur routler.

- FFF: Foreign Freight Forwarder, transjtailre
international.

- NVOCC: HNon Vessel Operating Common Carrijer,
commissionnaire de transport, essentiellement pour les
conteneurs de groupage.

- IOFF: Independant Ocean Freight Forwarder,
transitaire maritime. _

Caractéristiques agénérales dy secteur aux Etats-Unis.

On remargue que les auxiliaires américains sont
relativement peu représentés a |‘étranger, a la
différence des grands européens (mais pas des
francais).

A la différence de |17Europe ¢également, les
auxillalres américains sont peu intermodaux, du fait de
la réglementation (NB: l“/étude date de 1974). Certains
le sont toutefolis, ainsi que des déclarants en douane.
En ce cas, 3 administrations sont compétentes:

- la FMC pour les transitaires maritimes,

- la CAB pour les groupeurs aériens,

- 17ICC pour les groupeurs intérieurs,
tandis que 1le DOT <(Department of Transportation) ne
Joue gqu‘un role technijque.

L’ informatique doit connaltre de grands
développements: projJet CARDIS (Cargo Data Interchange
System), éventuellement branché sur les systémes

étrangers (en France, Symprofrance)., Les transitaires
n‘aurajient, selon le DOT, que peu de réticences face &
ce projet, car leur fonction essgsentjielle est
l“organisation des transports et non le gestion
administrative. On peut toutefois s‘’attendre A4 une
concentration du secteur, du fait du coQt élevé des
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investissements en terminaux.
Q ¢ I L1 liffe ! les.

CAB: les freight forwarders étrangers n’obtiennent
pas de licence pour traiter des expéditions a
1“intérieur des Etats-Unis.

FMC: - NVOCC. Iis s‘apparentent aux
commissionnaires de transport en France.
Originel lement, beaucoup sont des CC.

- IOFF. "Independant” signifie que chargeurs
ni armateurs ne peuvent avoir d‘intéret dans une
société de transit. Les JOFF assurent:

- la préparation des documents, y
compris des assurances.

~ la coordination des opérations de
transport, y compris l‘entreposage.

- le conseil en transport.

- l17avance de fonds.

Toutefois, un chargeur ou un transporteur peut
faire du transit pour son propre compte. La
réglementation des honoraires des IOFF est tres
stricte, ainsi que <celle des commissions gque leur
remettent les transporteurs maritimes.

- Customs House Broker: i1 est souvent aussi
freight forwarder. Il n‘y a pas la d’incompatibiliteé
(alors qu‘on a vu celle entre fonctions de transporteur
et de transitaire). Cette profession est en outre
protégée par la complexité des tarifs américains.

Ces quelques éléments établissent le role de la
réalementation dans la stucturation des professions. On
a vu:

- la coupure obligée entre auxiliaires de
transport et chargeurs.

- en transport maritime et aérien (et au contraire
du terrestre), l1“interdiction des liens entre
auxiliaires et transporteurs.
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chargeur/ transporteur+auxilialre/sauxilliaire/transporteur

. 3 groupeurs représentent a eux
seuls 47% du marché: Emery (également le premier
groupeur terrestre), Alrborne, United Parcel Service.

Groupeurg intérjeurs. Les principaux sont

Universal Carloading, Western Carloading, Republic
Freight System, Shuhman Air Freight, Westlanda
Forwarding, ACME, Clipper Express, etc.

3 transijtaires américains ont un réseau
internationat: Emery Air Freight, Air Express
International, Harper Group.

A propos de Kun, 1le rapport mentionne que "la
différence est considérable entre le roOle gque peut
Jjouer le transitaire américain et son homologue
européen. Aux Etats Unis, le directeur du transport a
une autre connaissance du métier et relégue le plus
souvent le transitaire dans un role de gsimple
traltement de la documentation".

Conclusions du rapport.

Aux Etats Unis comme en France, on se préoccupe du
secteur des transitaires, support du commerce
internationl.

Les entreprises individuelles sont nombreuses,
sauf en transport aérien.

Un mouvement de concentration s‘organise autour
des groupes de transport, le plus souvent routiers: PIE
Transports, Delta California Industries, Yellow Freight
International...

DCI, Emery, Industrial Utilitles développent de
véritapbles stratégies financieéres, pour constituer des
groupes complets capables de rentabi!l iser des
prolongements internationaux.

L’ intervention des banques, & la différence de la
France, est limitée.
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Evajuation du rapport.

Ce rapport (fort Intéressant) fait partie d’un
ensemble de travaux resté depuis sans équijvalent en
France. Il conviendrait de savoir 8l l7arret des études
de ce type a corresgspondu au succes de la
sensibilisation alors recherchée (le relais étant pris
par les travaux Iinternes des transitaires?), & un
manque d‘opinidtreté de la part des responsables
publics, & 17estimation que le secteur n‘avait pas le
role stratégique gqu‘on lui avait initialement preéte ou
n‘était pas en si mauvais état, aux reéticences des
transitaires peu désireux de voir mettre au grand jour
les mécanismes de leur profession...

Tout en ayant un caractére descriptif, il souligne
le role essentiel de la réglementation. Celle~-ci a aux
Etats Unis un caracteéere particulierement contraignant:
elle structure le secteur, mais qu’est-ce qui la motive
elle-méme? Quels en sont les effets concrets, quels
acteurs s’en trouvent renforcés, affaiblis? Quels
changements sont intervenus depuisg, relevant du
mouvement général de "dérégulation® ou plus
particuliers au secteur? .

Déja, des tendances sont décelées, qul sont encore
aujourd’hui au coeur des évolutions: informatisation,
internationalisation, concentration et constitution de
réseaux multimodaux.

Une monographie récente de la situation américaine
serait utile.
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BARILLON, DARIER, POIX

Rapport de La tabfe ronde sur fes auxiliaires de thanspont
Rappont nonéoté

Parnis, Availl 1975.

Cote OEST: 3881
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A partin d'une analyse du secteur des auxiliaines de thanspont, ce rappont
propose un certdin nombre d'actions 2 entreprendre afin d'assurer une
meilleure thanspanence du marchd, de fortifien Les structunes et de moderniser
Les moyens d'exploitation et de gestion.

En effet, £'opacité des comportements et des actions surn £e marché est
§Lagrante, et apparail comme une conslquence de La gamme Etendue des services et
des modalités de n&munération des auxiliaires.

Si, de manitre générale, on peut définin La fonction du commissionnaine de
transpont comme L£'exdcution d'un thanspont de marchandises pour Le compte
d'un commettant en son nom propre, Le détail des services rendus est
beaucoup pfus complexe; ainsi, Le commissionnaire de thanspont international
fait lavant meme La décisdion d'.imponter ou d'exponter) une &tude des conditions
du transport de La manchandise, prévoit La forme et La nature des documents
nécessaines pour Les formalités douanidnes et consulaines, onganise £e transpont
y compris £ 'embarquement, Le dibarquement, Les passages aux frontilres, ponts,
aéroponts. .., demande Les autorisations d'importation, assure La murchandise,
et prdvodit toutes Les opirations nécessaines. Centains auxilaires ont des =
gonctions plus splcialisis: L'affreteur noutier achemine fa marchandise sans
ghoupage sous sa responsabilité au nom du chargeur; Le groupeur routier ou
feroviaine se change de constituen des Lots A partin d'ondres de différents
clients; ’Be countien de gret fLuvial rapproche Les expiditeurs et Les
- tuanspornteurns pour Les amenen & conclure un contrat, et se thouve en fait
changé du service commercial du transponteuwn; il existe Sgalement des
commissionnaines spicialists dans Le trhansport de demnbes pérnissables, des agents
de gret airiens...

A cotE de Leus fonctions principales, Les auxifaires se chargent £e plus
souvent d'acheter certains services nicessaires a La bonne néalisation de
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Leun mission, et en particulien: Le camionnage, L'embalfage, La manutention,
Le pointage, fe pesage, le magasinage, fa surveillance, Les prestations
douanidres, L£'expertise, Les contrholes phytosanitaires et vitéirninaines, Les
contnoles de La négie des aleools, et autres fourniturnes spdciales,

Les modatités de r&munération varient selon Les catégories d'auxiliaines.
Les commissionnaines de thansport internationaux {transitaines) sont némunériés
par La commission de thansit versle pan £'explditeur, et La commission
professionnelle versée par Le transponteur; cette dernidre ayant tendance 2
décroitre de plus en plus. L 'affréteur routien est payé pan Le thansponteun,
et sa comnissdion esl fonction de £a T.R.0. Pour Les ghoupeurs noutierns et
ferroviaines, La n€munération est La différence entre Le prix payé par Le
client, qui est fonction des tarnifs professionnels de référence, et Le prix
de thaction versé au transporteun. Les tanifs des commissionnaires sp€cialisés
dans Le trhanspont de denrées pirissables sont trds variables, Poun ce qui est
des agents et groupeuns de gret adnien, Leur rémunration est constitule de
5% du puix du transpont verns? par fes compagnies adriennes, et d'un forfait de
gradis annexes factunds au client. Pour fLe cowrtien de fret fLuvial, elle
est également de 5% du prix du thanspont.

" Compte-tenu de cette situation, une certaine rationnalisation des
compontements et des méthodes de travail peut sembler déterminante pour
assuwren une ptus grande thansparence du manché. On peut songer notamment
aux medwnes sudlvantes:

- fLa clarnification du nole ginancien des commissionnaires de thansport et
des countiens fluviaux: Le plus souvent, ces auxiliaines sont amenis &
payer Leurns partenaines , et notamment Les transporteurs bien avant que
Les expiditeuns ne Les payent eux-mémes: avance du §ret, neglement panr
avance des sous-trhaitfants...Ll'individualisation des §rais financierns dans
Les factures présenties au client powviait pemettre de clarifier Le nole
§inancien des auxilaines,

- £'extension du privilige de drodit des commissionnaines de trhansport aux
countiens de gret fluvial: de fait, fLes courtiens de gret gluvial ont La
plupant des oblLigations du commissionnaine sans avoir aucun de ses droits.
Une certaine uniformisation des statuts pouwnrait Egalement clarifier Les
napponts avec fes clients,

- £L'augmentation de £a commission de trhansit qui est bLoqude depuis 1963, ce
qui explique que fes commissionnaines chenchent des compensations par tous
Les moyens; ce dont témoigné 2a complexité des modes de facturation qui
sont au nombre de thois: forfait, négie, prestations factunles au détail.
En plus d'une définition des différents types d'.intervention des
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commissionnaines de thansport, i€ y a fout un thavail de préeision du
contenu des facturnes & 4aire.

L'elaboration d'un code de diontologie de la profession pourrait grandement
contribuer a4 une plus grande transparence du marchié. Son champ d'application
powrrait étre £'ensemble des adhirents des différents syndicats affilits au
Consell National des Commissionnaires de Transpornt, ce qud Suppose une certaine
harmonisation des conditions d'accds & ces syndicats. 12 précisenait Les
obligations des affili%s, fournirait une Liste des services offerts, et
déginirait strictement Les modes de rémunirations,

La deuxi?me proposition défendue par Les auteinrns du rapport concerne Le
nenforcement des structures du secteur. la premidre vodle d'action consiste
en Le développement des implantations a £'Etnanger, face & £'offensive des
investisseuwns Etrangens. Les formes d' implantation sont tnds diverses:
néseaux de correspondants, agents exclusifs, déliguds commenciaux, antennes
commenciales, cnéation de filiales Locales, ou encone prises de participation;
4 gaudnait en tous cas faire en sornte qu'elles sodient d'autant plus Lourdes
que Le pays considént est plus vendeur (et non acheteur). Des mesures de
soutien & fa conquéte des marchs extérieuns auwraient certainement des effets
en netoun sun Les auxiliaires de transpont, de méme que Le développement de
La vente CAF, qui peamettrait aux auxiliaires de transpont de maitriser Le
transport de bout en bout.Enfin, des actions stwetunelles vlus directes
pouwraient ethe mentes dans Le secteur des auxiliaires, qui est thds varnié
méme 8L fa ndgle des 80/20 &'y applique assez bien: 20% des entreprises font
envinon §0% du CA, et vice-vernsa; La croissance de La taille des entreprises
semble nécessaine: elle pouwvrait par exemple &'effectuer sous La forme de
constitution de GIE. Derndi2re voie d'action pour renforcer fes siructurnes: fe
negroupement des onganisations professionnelles, qui restent tnes moncelées
puisque quatre grandes {Edénations sont ellLes-memes regrouples au sedin du -
Consell National des Commissionnaines de Transpont:

- La Fedération Francaise des Commissionnaines et Auxiliaines de
Transpont, Commissionnaines en Douane, Transitaines, Agents Maritimes et
Adriens

- Ra Fedoration Nationale des-Associations Professionnelles des Entreprises
de Groupage Rail-Route

- £e Groupement National des Associations Professionneliles REgionales
des Commissionnaines Affréteuns Routiens

- La Fédérnation Nationale des Transponts de Demes Pernissables,
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la modernisation des moyens de gestion et d'exploitation est La trhoisilme
proposition du rapport. Elle &'appule sur fa constatation de £'existence d'un
probllme d'adaptation des commissionnaines grancais {par napport aux &trangens)
Li¢ aux moyens disponibles, et au contexte de Leur activit® (métier peu
considénd, donc peu aidé).

La formation progessionnelle permettrait de nevalornisen La profession, et de
nemédien au probleme des compitences Linguistiques. Peut-etre faudrait-il
ggalement exigen une qualification minimale -de chaque candidat a la profession.

L'obsolescence, ou Le manque de moyens d'exploitation est Le plus souvent L%
d La faciblesse de La taclle. Mais £a modernisation des moyens passe Egalement
par La nonmlisation des documents commerciaux, £'utilisation de Langages .
homogénes, et £'harmondisation des tarnifs, pour faciliter Les Liaisons inter-
entheprises.

Le développement de La productivits suppose une meilleure information,
et des moyens pour La trhaiten: Le C.P.T. pouwrrait se changer de trouver des
solutions adaptées.

Denndien point: R'évolution de certaines n2glementations et procédures
administratives parait nécessaire. Pour ce qui est des transports, on constate
encore souvent que £e parntage du thafic entre pays n'est pas ETquilibnld; iL en est
de meme entre Les n€gions grangaises; et ces déstquilibres peuvent etre £i2s
var exemple aux Limitations {mpostes aux chauffeurs routiers quant aux
nombsie de km parcourus, ou aux chargements & £'étrangen. Dans Le domaine du
fervoviaine, <L semble que La SNCF ait un peu Zendance & favoriser certaines ca
catégornies de clients, et particulidrement La groasse clientdle privée.En abrien,
Les compagnies de charterns faussent Le jeu de £a concurrence, De méme,
quelques gros transporteurns semblent détenin une véirnitablfe position dominante
dans Le transpont combiné et fLes centres de conteneurisation: Le
développement de centres de contenewrisation banalisés semble nicessainre,
Enfin, fa neglementation douanidre péche pan sa complexité et son manque
d'adaptation aux 18alités des &changes actuels.

Evaluation

Ce nrappont met en valeur trhois faiblesses fondamentales des auxiliairnes de
transpont grancais: pour ce qui est de L'absence de transparence du manché, le
diagnostic semble fondé tout autant que £es mesures proposles; 4f est souligné
a juste titrne qu'd cotZ des fonctions classiques des auxiliairnes de trhansport,
se développe un nouveau nole, fLeur nole financier qui déchanrge Les explditeurns
d'un probleme de besoin en fonds de noulement; d'ailleurs, cette constatation
amZne une rouvelle intenrogation qui est de savoir & qui profite £'opacité du
maichE, et par quels mEcanismes cette derni2re est entretenue.
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Les mesures et sofutions aux problimes &voqués dans Le rapport sont
interessantes de par Leur nombre et Leur variété. En dépit de £'dge du
document qui a plus de dix ans, efles ne perdent, gindralement pas de fLeur
actualité. Néanmoins, on peut Leun reprocher d'étre un peu systématiquement
d'inspiration rdglementaine, et administrative: L'intervention de £'Etat
semble justifile de 804, pourn pallier aux carences du secteyr, pour renforcer
Lelles stwctures, en créen d'autres....sans pour autant que La question de
L'ornigine de ces carences soit poste, ni d'ailleurs que Les conditions de
ndussite des interventions publiques sodlent Etudifes.
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Institut de Rechenche des Transports

Ensedignement Supérieur de Transport

Polycopil de conférences sous La direction de M. Frybourg
Octobre 1982

Ce polycopie de conférences couvre a peu prds £'ensemble du champ des
transponts, et fait une Lange place au transport de murchandises. Pourntant, 4L
est assez significatif que Le nble des auxilaires y s0it & peine abondé, Le plus
souvent sous fa forme d'allusions. Le marnché des transponts est déenit de fagon
comp&é;tememt indépendante des auxiliaines, dont La fonction d'appairage, qui
pourtant est une de celles qui &'int2grent Le mieux dans une probfématique
du type marche, est Cvacule.

la note de Lecture qui sudt a &té néalisée sun La base de fa confénence
de M.Fryboung sur "Les transponts internationaux et Le Commence Extérndieurn”,
seule conférence a consacren une partie compléte aux commissionnaines de
transpont. .

Cette partie débute pan quelques précisions sun £a notion de thansitaire,
qui désigne a La 048 un commissionnaire titulaire d'une obligation
de nésultat, et un simple intenmédiaire mandataire, tenu a une obligation
de moyens: 65% des clients considénrent Le transitaire.comme un mandataine,
et 35% comme un commissionnaire. Les thansitaires interviennent dans 70% des
cas pour acheminen fa marchandise jusqu'd un port ou une §rontidre (vente
FOB), et dans 30% des cas pour un thanspont marnitime {vente CAF). Le plus
souvent, Les expontateurns utilisent Leur qualité d'agréé en douane. Et 30%
des changeuns Leun demandent Egalement des services de stockage, -
d'emballage, formalités financires...

L' intervention des auxiliaines nend La chaine de transpornt tnés complexe:
Les acteuns sont £rnds nombreux!(plusieurs auxiliaines en général, dotés chacun
d'une spécialité distincte), et L'injormation circule thds mal carn La discnétion
permet aux auxiliaines de conserver Leuns clients. Ceed concerne également
Les tanifs. L'absence de solidarnité des acteurns est flagrante, car chacin des
intenvenants Limite sa prestation au maximum. La profession cherche & £'heune
actuelle a clarnifien Les choses en Editant des nomenclatures des activités,
et en proposant des contrhats-types. '

A £'expontation, se pose &galement des problimes £ils au faible degnl
d'implantation des transitaires a L'étrnangen (a £'oppost du terwritoire
national. ).
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Pourtant, des implantations & £'Etrangen semblest thds souhaitabfes pour
des opérateuns qui tendent & devenin des onganisateurns, des Logisticdens du
trans port.

Rares sont Les grandes entrheprises de thansit an France; madis fa petite
taille est aussd un atout poun Les PME qui peuvent ainsi maintenin des contacts
pensonnalisés avec £es chargeurns. :

La conclusion de R'exposd concerne £'optimisation globale de fa prestation
de thansport: Ll faut passen d'une visdion par mode & une vision d'ensemble.
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M. MORIOU

Conflits de compitence entre Les consignataines de navine et fes courntiens
marnitimes

M8moine pour Le DESS Transport et Distrnibution sous La direction de Mme Odien
Univensitsé de Parnis-1, 1982

CcT0
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Les conflits de compétence entre consignataires et courtiens marnitimes
trouvent Leur onigine dans fLe privillge de place octrhoy? aux courtiers alons
que Leun activité est sensiblement La méme que Les consignataines. Le mémoire
présente Les principaux aspects jurnidiques du débat, ainsi que Les Evolutions
junispuudentielles nécentes.

En ce qui concenne Les conflits de compétence personnelle, Le droit marque
une 8volution, puisque, dans un premier temns, Le capitaine a pu se substituen
au courtiern manitime, sudlvi maintenant parn L'anmateur, Le commis succurnsaliste,
Le charngeun unique, et Le consignataire unique de La cargaison. le consignataire
du navire etait e seul qui ne puisse se substituerau courtiern jfusqu'en 1980,
o un avet de La Cour de Cassation rompt avec La tradition.

L'étément central de ces fugements successi{s semble etrhe La notion d'interet
propre: en d'autres tenmes, on ne peut utiliser d'aitre mandataine que fe
courtien manitime, mais on peut agin s0i-méme 8L on y a un interét. Le débat
neste en suspens, ainsi que de nombreuses questions aféérentes {LLustrées dans
La suite du mémoire.

Pour ce qudi est des conffits de compitence ternitoriale, on considire
géntralement que fLe privilige de place se Limite & une ville donne. A La
Lumiene de La jwiuisprudence, £a question devient beaucoup plus Epineuse, puisque
de nombreuses contestations sungissent sun fa distinction entre poat et pont
autonome, et sur Les Limites de chacun d'entre eux.
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OFFICE NATIONAL DE LA NAVIGATION
"Commission KAHN"

Le thansport fLuvial

Avnil 1982

Cote OEST: 1294
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Le dossden comvonte un centain nombre de brochures qui visent a présenten
Le transpont {Ruvial, ses intenéts et son onganisation. En dehons des tithes
des différentes parties du document, ne seront repnis Lci que Les développements
qui concernent f£es auxiliaines de transport.

1. Le trhansport §Luvial en France

Les courntiens de {ret {luvial interviennent essentiellement pour La
nechenche des 044res de voyage de La vart des chargeurns. 1Ls sont Egalement
changés de La nédaction des documents niglementaines, et de fLa surveillance du
chargement et du déchangement. Les courntiers doivent faire au batelier Les
avances sur grnet qud sont exigibles immédiatement, et sont tenus d'of4rin La
ganantie "ducroine", c'est a dine £'assuwrance pour fe transporteun qu'il sera
payé méme en cas de défaillance du chargeun.

Les countiens dodvent faire partie de La Chambre Syndicale des Courntiens
de Frnet Fluvial. '

125 sont nesponsables de £'exécution du transvort.

2. Coat a La tonne kRilométrnique des diffirents modes de transport

3. L'attente a £'aggrétement

Le thanspont ffuvial a parfois &té quali4i® de weu dynamique sous fe
prétexte que Les batelierns n'acceptaient vas toujourns Les offrnes d'aféretement
" qud Leun Etalent faites. En fait, Le systeme qui fonctionne a 2'heure
actuelle est celudl du tour de nole national: {L existe une bourse du choix du
thansponteur a condition que Le bateau se trouve dans des Limites de station-
nement telles qu'il puisse nefoindre Le pont de chargement dans des délais
acceptables,

4. La vodie d'eau: une voie d'avenin
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5. Note générale d'information
En dehors de La modernisation de L£'infrastructure §luviale, {8 faut
améliorer L'organisation commenciale en ce qui concerine Le démanchage des
clients. Les countiens de gret fLuvial devraient done devenin de vEritables
commissionnaines de trhansport dont £'activité devrait étrne onientie vers fLe
développement du transport §Luvalil:

6. La concurrence vode d'eau/chemin de fer
Elle est pergue comme.défoyale du fait des subventions versées par
£'Etat & La SNCF, et sa {iliafe, La SERNAM.

7. Dunde de thavail et nepos des bateliens

§. Réparntition par catégonies des transporteurns fluviaux et de Leuns
ornganisations professionnelles

9. Intervention &ventuelle de £'ONN dans La gestion du domaine public
§luvial

10. PrEsentation de £'0ffice National de La Navigation

11. Organisation du thavail dans Les entreprises
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ROEBERT
Les intermédiaires de transpocrt dans les pays du Marché

Thése pour le doctorat de 3éme cycle "Affaires
Internationales”

Université de Rouen Haute-Neoermandie; Faculté de Droit et de
Sciences Econamiques.

1982

LPintrcduction de cette thése présente un certain nombre de
points de déefinition:

- intermédiaire = professionmel qui assurant la liaison
entre, d une part, les usagers—chargeurs, et, d autre part,
les transporteurs et les auxiliaires de transport, qui
s*accupent d'arranger, d'ocrganiser, de construire une
cpération de transport.

- vocabulaire:
France: transitaire
EBelgique: expéditeur
Grande-Bretagne: freight forwarder
Reéepublique Fédérale Allemande: Spediteur
FPays—Bas: expéditeur
Italie: spedizionere

- la fonction de 1% intermédiaire est de choisir, pour
le compte de 1’expediteur et en accoerd avec ses instructions,
les differents modes et techniques de transport; pour ce
faire, il prend contact avec les transporteurs, réserve le
fret, établit les documents de transport. Eventuellement, i1l
s’cccupe de 1l assurance, établit les documents commerciau
(crédit documentaire)s fait les formalités douaniéres et
administratives (certificat d authenticité, de qualité, de
quantité, licence d’exportation cu d’importation, visas
consulaires..)s supervise 1l7emballage (conteneur,
palette...), le marguage, le pesage, 1 entreposage, et 1la
manutention.

- ’intermédiaire est donc un "ensemblier du
transport”, dont la fonction dépasse le simple transport;
c’est un "logicien” du transport. Une de ses autres fonctions
est le transit, qui vise & assurer la continuité du transport
aux points de rupture, et éventuellement la fonction de
douanier. Les intermédiaires sont donc des partenaires du
commerce extérieur, des négociants en transpart, qui assurent
une feonction éconamique importante: celle d'ajuster 17offre
et la demande.

— autocur, gravitent les auxiliaires (distinction a
but didactique propre & la thése) qui effectuent une cu
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plusieurs cpérations déterminées dans la chaine de transport:
déclaration en docuane, entreposage; ils sont spécialisés sur
une technigue.

La problématigue de la thése porte sur les aspects
juridiques de 17 intervention des intermédiairess qui sont
dans une large mesure communs & tous les pays cités.
Notamments quand 11 y a litige, i1l faut toujours commencer
par déterminer en quelle qualité est intervenu un
intermédiaire dans 1 opération de transport: ce probleme est
persistant, en dépit darréts de jurisprudence treés clairs.
Dans tous les pays, on retrcuve une distinction entre un
intermédiaire titulaire d’une cbligation de moyen, et un
intermédiaire titulaire d une obligation de résultat. En
effet, la qualification de 1°intermédiaire est rarement
précisée lors de la signature du contrat, et, le plus
scuvent, il faut une interprétation psychologique.

Premiére partie: le régime juridique des intermédiaires dans

—— s e e e e S —— —

les pays du Marché Commun.

1. Le statut juridique des intermédiaires
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I1 existe peu de lcis, mais beaucoup de jurisprudence et
de doctrine. Le transitaire ordinaire reléve du droit du
mandat. Pour le commissionnaire; seule est définie sa
respansabilité; le décret du 30 Juin 1961 relatif aux
praofessions du transport en donne une définition: est
commissionnaire de transport toute personne physique ocu
morale qui fait exécuter sous sa responsabilité et en son
propre nom un transport de marchandises pour le compte d un
commettant dans les conditions fixées par le Code de
Commerce.

La jurisprudence donne une définition concréte du
transitaire et du commissicnaire de transport (Cour d’Appel
de Paris, arr€t du 4 Mai 19353):

-~ le commissionnaire de transport traite en gros avec
l1*expéditeur, sauf & procéder & un ensemble d’opérations de
détail, et se charge de faire acheminer des marchandises a
destination en réalisant les opérations successives
nécessités par le voyagey, lesdites copérations parfois
coemplexes et échelonnées sur un vaste espace et un long temps
restant reliées entre elles par une convention unique et
globale. I1 a 1”°initiative d’organiser de bout en bout et
sous sa propre responsabilité toutes les opératicns relatives
au transport, et il est garant*de toutes les pertes et
avaries survenues aux marchandises.

- le transitaire, par contre "a seulement pour mission
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de recevoir les marchandises, de les entreposer s’il y a
lieu, et de les réexpédier. Il n'est responsable que s’il
cammet une faute personnelle dans 1’accomplissement du mandat
limité regGu par lui de 1l expéditeur.”

Le probléme est que 1la plupart des auxiliaires font les
deus en méme temps; les critéres les plus fréguemment
utilisés pour qualifier un intermédiaire sont 1l’ocrganisation
du transport, et le choi» des voies et des moyens de son
exécution.
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transport en Belgigue

5711 existe des articles de loi ambigus sur la questiocn de
la distinction entre les deux, la Lol du 26 Juin 1967 précise
que le commissiconnmaire-expéditeur s’engage a faire
transporter les marchandises en son nom propre pour le compte
du commettant, et a exécuter une ou plusieurs cpérations;
alars que le commissionnaire de transport s’engage a
effectuer un transport de marchandisess, et fait exécuter ce
transport en son nom propre par des tiers. Dans la pratique
les deux sont souvent confondus.

La différence selon un arr&t de la Cour de Cassation est
que le commissionnalre-expéditeur, et non le commissionnaire
de transport, s’engage & expédier une marchandise c’est a
dire & la remettre a une tierce personne, et non & la
transporter. Les critéres sont fournis par un arrét de la
Cour de Cassation: un commissionnaire—expéditeur est un
intermédiaire qui a mandat de conclure un contrat de
transport pour le compte d’autrui, et le mandant doit €tre
avisé des termes du contrat. Celui qui regoit un ordre clair
de transport est un commissionnaire méme s’il n*a pas de
mayens de transport propres, quelle qu’ait été sa
qualification pour d’autres contrats, méme si celui-ci fait
référence aux Conditions Générales des Expéditeurs de
Belgique dans son papier a lettres.

Le Code Civil est explicite & ce sujet. Le spedizione est
un mandat par lequel le spediziocnere prend sur lui
1’ecbligation de conclure en soan nom et pour le compte du
mandant un contrat de transport et d’effectuer les opérations
accessgires. Le spedizionere devient vettore quand il
effectue le transpert, ou s’engage & transporter une
marchandise auquel cas il acquiert les droits et les devoirs
d un transporteur. Le critére en cas de litige est un
appréciation de 17engagement pris: veiller A& 1’expédition de
la marchandise, cu effectuer le transport.
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Dans la pratique, le Spediteur fait & la fois de
17aunilariat et du transpart. Son statut juridique correspond
A cette réalité économique. Selon 1’article 407 du Code
Commerce, le Spediteur est celui gui, & titre professionnel
se charge d’effectuer en son nom personnel, mais pour le
ceompte diautrui des transports de marchandises par
1’intermédiaire d’un voiturier ou d’un affréteur. I1 a les
droits et les deveoirs d un commissionnaire normal. 11 existe
des dispositions spéciales pour qu’il devienne également
voituriers quand il effectue lui-méme le transport, et s’est
entendu avec 17expéditeur au sujet d’un tarif déterminé pour
les frais d expédition {(Spediteur au sens de 1l article 407 #
Spediteur au sens des articles 412 et 413). En cas de
litige, le juge dcit déterminer les intentiocns communes des
deux parties.

HERALoL Na ks mnlscman meE SR e Cmle Rld Blmil RAEELL A==

La distinction entre les deux est presque identique au
droit belge; la différence porte sur la nature de
1*engagement: conclure un contrat de transport, ou effectuer
un transpoert. Les tribunaux sont enclins & traiter comme des
transporteurs les intermédiaires qui acceptent des ordres de
transport, qu®ils aient ou pas des parcs propres, qu’ils
fassent le transports ou se chargent de 1’crganiser.

Il n’existe aucun texte législatif cu réglementaire. C’est
la jurisprudence, ou la doctrine qui donnent des indications.
11 exite trois types d’engagement pocssibles: intervention
comme agents comme agent principal, cu comme transporteur.bLe
forwarding agent ressemble au mandataire frangais: il se
charge de trcuver quelquun pour effectuer 1°ocpération de
transport et réalise les formalités annexes. fQuand i1
s engage & effectuer le transport et la livraison &
detinaticon, le forwarder est considéré comme ayant agi en
tant gque principal, ou bien est qualifié de transporteur. 11
est principal quand i1 se conduit non pas comme un agent,
mais comme un entrepreneur indépendant: transporteur et
principal ont les mémes responsabilités, notamment vis—-a-vis
des scus-—-traitants.

— S eamE Ao S —_—me—mt e = 2 —————— I e

Elles existent le plus souvent pour simplifier les
rapports avec les usagers. ‘

& les conditions de la FFCAT franGaise sont succintes, et
comportent des clauses ambigues.

= les Conditions Générales des Expéditeurs de Helgique
sont détaillées: i1l existe une définition explicite du terme
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d’"expéditeur”", qui est assimilé au commissionnaire-
erpéditeur. Une clause est encore discutée: celle selon
laquelle 1 expéditeur n’assume aucune responsabilite pour les
problémes pour lesquels son commettant est assuré.

¢« les Condizioni generall praticate dagli spedizianiere
italiani per spedizioni internazionali de la Federazione
Nazicnale Spedizionieri sont détaillées comme en RFA, cu en
Belgique.

= les Allgemeine Deutsche Spediteur—-Bedingungen mises au
peint par les instances professionnelles avec la
participation des usagers, assureurs et banques rencontrent
1’adhésion des chargeurs. Les dispositions du
Handelsgesetzbuch en devierment supplétives. Elles se
complétent par une police d’assurances qui remplace la
responsabilité du Spediteur.

s les Nederlandse Expeditievoorwanden de la Federatie vom
Nederlandse Expediteurscrganisation (FENEX) adoptées par
1’ensemble des professionnels restreignent la responsabilité
de 1’expéditeur.

s les Standard Trading Conditions de 1°Institute of
Freight Forwarders Ltd ne précisent pas le statut de
1’intermédizire sinon qu’il n'est pas un veoiturier ordinaire.
Elles fant bénéficier le forwarder de droits que la common
law ne leur recommait qu’a condition qu’il y ait covwvention
entre les deux parties.

On peut noter que seules les ADSp (RFA) et les conditions
de l1a FENEX sont utilisées par tous les intermédiaires. Sauf
dans le cas de la FENEX, ces conditicns ne sont pas
considérées comme un texte général d’ordre public eou encore
comme un usage commercial. Elles ne sont invocables par les
auxiliaires que si elles figurent explicitement dans le
contrat. Certaines lois de protection récentes du
cansommateur peuvent interférer: c’est le cas en France de 1la
loi Scrivener qui impose pour tout contrat ou clause un écrit
signé; en RFA, les conditions ADSp doivent €tre communiquées
au client non comergant pour qu’elles lui scient cpposables.

11. Les obligations des intermédiaires de transport

Une classification est proposée au regard du résultat
final recherché par le client:

- engagement & faire parvenir une marchandise &
destination: commissiconnaire de transport frangais, et belge,
spedizioniere-vettores, forwarder as principal, transporteur
neéer landais, et Spediteur (art 412 et 413).

- engagement & expédier une marchandise (focurnir les
moyens sans participer & sa reéalisation) sans garantie de
résultat: transitaire, commissionnaire—-expéditeur,
spedizioniere, expéditeur (ND), forwarding agent, Spediteur
tart 407).

En toutes hypotheéses, il existe trois types possibles
d’obligations:
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- pourveoir au transport dune marchandise
' - faire les opératians accessocires, ou les scu-
traiter
- veilller & la sauvegarde des droits du client.

I1I. La responsabiliteé des intermédiaires de transport

Il existe deux catégories générales:

- ceux qui ne répondent que de leurs fautes propres:
transitaires, commissicnnaires-expéditeurs, spedizioniere,
Spediteur (art 407), expéditeur, forwarding agent

- ceux qQui reépondent de la bonne exécution du
transport: commissiornnaire de transport frangais, et belge.
spedizioniere-vettore, Spediteur (art 412 et 413),
transportondernemer, et forwarder as principal.

Des détails sont fournis dans la suite de cette partie pour
chacun des pays concerneés.

IV. Les droits des intermédiaires de transport

Ces droits viennent garantir 1’exécution de 1°cbligation
principale du client: payer la prestation. Tout dépend du
statut juridique de 17intermédiaire. Le détail des droits des
intermédiaires est fourni pour chacun des pays: 11 s?agit du
privilége du commissionnaire de transport frangais, et du
commissicnnaire—expéditeur belge, des droits de gage et de
rétention du Spediteur, du right of lien du forwarder, etc...

—2—2—2AF_ 3.0} ——————

transport
I. Essai de classification

Quel que =scit le pays concerné, il en existe toujours
deux cateégories: 1l intermédiaire du type expéditeur, qui a
une obligation de moyens, et 1’intermédiaire du type
entrepreneur de transpert titulaire d’une cobligation de
récsultat. Il existe également des cas particuliers...
détaillés dans le document.

1I. Qualification juridique

Il existe pourtant toujours du contentieux sur la
Qualification juridique de 1’intermédaire, parce que les
firmes sont & la fois commissionnaires et transporteurs,
parce que les appellations sont équivoques, et parce que les
parties ne précisent que rarement leurs intentions.

——— — —— v — —— i — L ] A R 20—} — —— . . o o e i W @ ——

Ils sont variables selon les pays. En général, sont
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retenus :
— la miesion confide et/cu acceptée par 17intermédaire
- le mode de rémunération
- le choix des voies et des moyens
- les documents utilisés par 1°intermédaire

Les indices émanant d’une seule des parties
{(facturation), il est malheureusement frégquent que les cas
soient délicats a trancher. Si les conditions générales des
contrats jouent le plus scuvent en faveur des intermédiaires,
il faut qu’elles scient reconnues par 17autre contractant
pour €tre reconnues par les tribunaux.. Les aspects
juridiques n'interessent réellement les parties qu’a partir
du mement o4 11 y a contentieux....

—— e A = ——— o —— o ———— o B o s S e e

Elle renvoie a la notion de bonne foil. Le doyen Rodiére
voit dans la confiance accordée aux intermédiaires un élément
important pour juger de leur qualite ( d’ailleurs la
facturation au forfait y correspond bien) dans un premier
temps. Dans un deuxieme temps, 17 intermédiaire va préciser
ces conditions: c’est & ce stade que doivent €tre prises en
compte les contraintes juridiques que 17intermédiaire connait
bien: il doit avertir son client. Or, les intermédiaires
cherchent a y échapper. Les contrats devraient donc E&tre
précisés, ocu le recours aux contrats types plus
systématique.

I1 en existe quatre dans l’histcire: la convention
Unidreoit, les documents FIATA, la convention des Nations-—
Unies sur le transport multimodal internaticonal de
marchandises, et la définition par 1°IDI du réle de
l’organisateur de transpoart internaticnal qui sont étudiédes
successivement dans le document. Aucune normalisation
ne fonctionne réellement & large échelle actuellement.
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T.E.R. (Tnansports, Etudes, Recherches)
Lle syst¥me d'aides extirieures francaises et son adaptation au secteur du thansit

Etude nialiste pour Le compte du Service d'Analyse Economique et du Plan
[Division Marchandises) du Ministlre des Trahsovonts
Paris, Octobre-Novembre 1982.

- " - - - —— -

L'étude commence var une présentation du systime d'aides extérieures
francaises: elles sont constitules pour £'essentiel d'aides 4inancidres &
L' investissement a L£'étrangen, de vrets spécdaux A L£'exportation, et d'assurances
des opérations Lifes au commerce extérieunr.

On, sudvant Les auteuns du rappont, Les problimes et besoins du secteun
du thansdit sont Les sulvants:

- no0le bancaire obligé du thansitaire qui avance £e prix du transpornt pounr

son client

- instabilité des taux de fret, des taux de change, des prix du carburant

- gratuité des préétudes

- tentatives d'intégration de La vart des transvornteurs en amont

- tentatives d'intégration des chargeurs en aval

- exdgences accrues des chaigeuns

- pratiques discriminatoines
neproche d'utilisation excessive de pavillons &trangenrs
En plus de La complexitf des mrocldures et de pratiques archaiques et ovaques,
Les entreprises du secteun sont caract@riisies par une *tailfe et une cavacité
d'investissement insuffisantes.

Pour amélioner La situation financidre de ces 4inmes, plusdieurs mesures
de polLitiques générnale sont vroposies: dévelopvement des expontations CAF, des
Ampontation FOB, information sur Les variations de tarnif, Egalisation des
conditions de fa concwvience avec Le secteur public. Pour ce qui est des mesunes
§inancidres, sont souhaitables des crédits a £'expontation pour les thansitaires,
des soutiens a &'imolantation A L£'étranger, L£'octrhod de préts particivatifs,
et La suppression de L'avance en trhésorenie de £a TVA au profit de L'imporntateun,
sans compten une Lidispensable stratégie a L£'Zgand du secteur du trhansit.

Le syst2mes d'aides extérnieures existantes n'est pas toujours 4avorable
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aux thansitoines: la definition de £'exvortation, de L'implantation 2
£'8trangen Les exclut souvent du b&nliice de prets et assurances en vigueur;
de plus, 4L existe peu de crldits de §inancement des besoins en fonds de
roulement, alons que Les avances 4faites par Les thansitaires & Leuns clients
sont considérables.

L'¢tude se poursuit par une analuse détaillle de chacune des aides existantes,

et de la possibilité pour un thansitaire de Les obtenin:

- Les préts parnticivatifs, Les apports en canital aux entreprises exportatrices
(SOFININDEX), Les pres splcdiaux & £'exportation (pour Lesquels un
partenaine Ethangen est nicessaire, alons que Les transitaines francais
uaitent Le plus souvent avec des chargeurns francadls) sont nésenvés aux
§iumes industrnielles et commerciales.

- Re niégime du bénl4ice mondial consolidé ne Leun est pas accessible.

- AL en est de méme pour La garantie du nisque de change.

- centaines conditions nendent fe recours & La vlupart des autres aides
malacsl: '

- ainsi Les préts spéciaux DIE en faveun de £'imofantation & £'Etrangenr
sont accessibles sous néserve d'une surface financidre minimale, d'un
avport personriel , et de remises de {ret au vavillon national, ce qui
n'est pas possible a tous Les transitairnes, Loin &'en faut.

- Les thansitaines veuvent Egalement bEnificien de La provision fiscale
pour {nvestissement a L'étrangen, 84 fLe profet vrisente des
nretombées vositives pour L'économie et Le commence §rangais.

- Les cnédits de financement des stocks & £'étranger Leur sont ouvents,
ad condition de nendre effectivement des services de stockage & £'Etrangen.

- La garnantie du nisque Economique &'applique sous n8serve de fa
néalisation de plus de 2 millions de FF de chiffre d'affaines hors
de La CEE sur une dure supériewre & L£'annie.

- La ganantie des investissements & £'Etranger pose probfime pour un
agent qui n'a pas un bien corporel & garantin, mais une {image de marque.

- seuls Les prets COMEX dont fLe taux neste élevé, Les assurances-crédit a

L'expontation (mais La procldure est tnds founde), £'assurance-Etude
- de manchi et £'assurance-prospection sont véirnitablement accessibles
directement aux transitaines. |
D'ol La conclusion que ces aides sont singulilrement Limitées en volume et en
adaptation aux besoins des thansitainres.



157

Des suggestions interessantes sont développées en {in de rapvort: en plus
de £'ouvernture de centaines aides aux thansitaires, {f serait souhaitable
d'assainin Les nelations avec Les chargeurs, de Leur imposer par exemple de regle
comptant un transitaire d3s qu'<ifls ont necu un br¥dit qui comprend Les §rais
de transport; La méme procddure pouwnrait étre appliquée en ce qud concerne
La déduction de TVA deff'impontateun, qui ne Lul senait accondde qu'une £04is
son transitaire rembounsé. L'incitation a fa vente CAF pouwrrait se faire par
mise & La disposition des trhansitairnes de crédits désencadrls et bonifits
2 La hauteun des §radis de thansport pour Les exportations CAF. Enfin, <L serait
envisageable d'accorder un négime de dispense (mobilisation sans accond
préalable) aux thansitairnes poun Les cnlances sur £'8tranger & moins de 18
mods.

D'autrnes mesures visant a faire Evoluen Les mentalités sont &galement
necommandées: formation des transitaires, sensibilisation des chargeurs sun
L' impontance du thanspont, assistance technique de £'tEtat, coondination des
Anterventions des administrations concerndes par Les transitaires, et création
d'une instance de concertation entre. administrations, chargeurns, thansitaines.
et tuanspornteuns,
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R. FEUKOUA

Evofution du ndLle de £'agent consignataire dans fa collecte du fret, et fa
prtparation de £'escale d'un navire '

Mgmoire pour Le DESS Transport et Distribution sous La dirnection de M. Poulizac
Université de Parnis-1, 1983.

CcT0

- - - - ... .- - -

Ce mémoine chenche a délimiten Les &volutions du néfe des consignataines,
{8sues de fa contenewrisation et de £'informatisation, De toute Bvidence, Le
consignatairne purn tend & disparaitre, pour Laissen place & des entreprises
diversifites dans plusieurs armements et plusieurs activités., C'est ce que souligne
Le mémoine en insistant sun Les fondements technologiques de cette &Evolution.

la premidne conséquence de La conteneurisation est La concentration du
Dagic dans quelques ponts vastes et d'acc2s facile, ce qui n'est pas sans effet
sun de petits consignataines implantés Localement. Par ailleuns, £a conteneurisa-
tion est allée de pairn avec £'extension des activités de trhansport des compagnies
manitimes, dont La stratégie est d'accélénen au maximum La notation des conteneunrs;
on, Le contrnole de La chaine de transpont de bout en bout pan Les armateurns est
une menace grave pour fes transitaines comme pour fLes consignatainres, au
niveau de Leun fonction de pourvoyeurn de fret, et d'onganisateur du transponrt.
Autne conséquence nigative poun Les consignataires, Les armateurns ont tendance
de plus en plus & faire des acconds avec fLeurns clients, visant & Leurn sous-
Dwaiten dirnectement certaines opérations comve £a manutention. Ailnsd,

- ces opérations Echappent au consignataine qui se voit fon detivité Limitée

au thansport conventionnel (non conteneunisé). Enfin, {a dernidre conslquence

de {a conteneunisation, pvositive cette fois, ast fa nEcessité pour Les compagnies
manitimes de se doter d'une organisation destinée a mettrne Les conteneuns 2

La disposition de Leuns clients, & assurer Leur bon entretien, et & minimisenr
Les couts globaux de maintenance et de mise & disposition. L'Emengence de

cette nouvelle activité a &€t& considénie comme une aubaine par Les
consignataines de centains armements, qui ont pu &'arrogen une nouvelle

gonction, celle de géren Les conteneurns; mais cette divernsification n'est pas
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sans avoir déplact Lle centre de Leur activit® vens L'intériewn du pays, et

notamment Les zones A forte concentration de trafic. GLobalement, fLa

onteneunisation semble donc avoir provoqué une nestructuration du secteun,

en contribuant a ELiminen centains petits consignataires mal implantés, et

en poussant & La concentration des moyens et au regroupement des fonctions.
L'informatique nisque, & terme, d'exercen &galement des effets restwucturants

de grande ampleun: jusqu'2 présent, elle &'est peu développle dans Le secteun

des auxiliaires de transport, et concerne rarementiles aspects spcifiques de

La profession, comme Le traitement des connaissements, ou e groupage; seul

Le systeime SOFIA, qui permet d'automatisen Le dédouanement est actuellement

opirationnel, en dépit des néticences des auxiliaires, qui, au départ,

se sont opposds a son déveldppement. Les Lnvestissements Lounds, que réclamera

une informatisation nécessaire dans Les annes A venin, seront th2s probablLement

un nouveau facteur de concentration, et/ou induiront peut-étre une plus

grande collaboration entre’fes acteuns.



