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Avant-propos

L’activité économique du transport routier de marchandises, soutenue en 1998, aconnuen 1999 un
dynamisme comparable, liéalareprise économique générale.

L’analyse approfondie de 1998 permet de mieux comprendre les évolutions en cours et nous aide &
progresser dans les nombreux chantiers sociaux ouverts avec la profession : harmonisation sociale
européenne, formation etrecrutement, transparence et réductionde ladurée dutravail, développement
del’emploi etdelasécurité.

Lecinquiéme bilan social dutransport routier de marchandises, élaboré par le service économique et
statistique, alademande de ladirection des transports terrestres, apporte les informations dont chaque
responsable a besoin pour suivre I’évolution de ce secteur. Comme tout bilan, il appelle réactions,
observations et critiques qui pourrontnotamment s’ exprimer dans le cadre du Comité d’ Analysesetde
Réflexions Economiques et Sociales du Transport Routier mis en place au Conseil National des
Transports.

Hubert du MESNIL
L Directeur des Transports Terrestres
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Le premier chapitre a été réalisé par Frangoise Bourit et les suivants par Franck Piot,
du service économique et statistique de la DAEI du ministére de I'équipement, des
transports etdulogement.

Les autres publications de I'observatoire social des transports sont le bilan du transport
routier de voyageurs et le bulletin de la conjoncture sociale du transport routier de mar-
“chandises (trimestriel). S

\—

Ce document est le cinquiéme bilan social annuel du transport routier de marchandises.

)
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LE BILAN SOCIAL ANNUEL DU TRANSPORT ROUTIER DE MARCHANDISES
EN 1998 : PRINCIPAUX RESULTATS*

L’année 1998 est caractérisée dans le transport routier de marchandises par une conjoncture plus
favorable qu'en 1997, qui bénéficie exclusivement au transport pour compte d’autrui.

La croissance de I'activité plus soutenue en 1998 que I'année précédente, permet a la progression du
nombre de salariés du transport routier de marchandises de s’amplifier (+8% en 1998 contre + 4% en
1997); 'augmentation de I'emploi salarié se poursuit a un rythme soutenu au premier semestre 1999. Le
recrutement intervient tout d’abord au bénéfice de jeunes sur des postes de conducteur.

Le recrutement de salariés dans le transport routier de marchandises ne s'est pas accompagnée
d'une baisse du temps de service des conducteurs en 1998. Toutefois, au premier semestre de 'année
1999, le temps de service de 'ensemble des conducteurs est en repli.

En 1998, les rémunérations des conducteurs (environ, en moyenne, 8 100 francs net par mois y
compris les primes) ont progressé. Le taux de salaire horaire de base des ouvriers s’accroit mais légére-
ment moins dans I'ensemble des transports que dans les autres secteurs d’activités économiques (+1,8%
contre 1,9% pour I'ensemble des secteurs). Les frais de route représentent plus du tiers des sommes
pergues par les trés grands routiers. Le niveau des rémunérations des conducteurs (salaires et primes)
reste peu influencé par la taille des entreprises, le rythme et méme la durée du travail.

Le niveau moyen de formation des salariés des transports routiers est relativement modeste mais il
tend & s'élever. La croissance rapide des effectifs en formation «transports» devrait encore s’accélérer
avec la généralisation des formations obligatoires, initiales ou continues, mises en place en application du
contrat de progreés. Par ailleurs, le nombre de jeunes sous contrat de formation en alternance ne cesse de
croitre depuis I'année 1995. Les stages de formation continue suivis par les conducteurs routiers sont eux
aussi en augmentation et concernent principalement la conduite de véhicules transportant des matiéres
dangereuses.

Le transport et la manutention de marchandises sont des activités a risques : en 1997, sur un
effectif salarié concerné (hors siéges sociaux) de prés de 735 000 personnes, plus de 56 000 ont été
victimes d’accidents du travail avec arrét, soit une proportion de 7,6%, alors que le taux correspondant pour
l'ensemble des activités n’atteignait pas 5%. Les accidents surviennent le plus souvent a I'occasion d’opé-
rations de manutention. En 1998, le nombre des accidents de la route impliquant au moins un poids lourd
augmente pour la premiére fois depuis 1995 et la gravité de ces accidents reste importante.

*AVERTISSEMENT : Certains chiffres relatifs aux années antérieures a 1998 ont été révisés compte

tenu de nouvelles informations de meilleure qualité. La cohérence des chiffres entre les différentes
années est néanmoins assurée pour le calcul des évolutions.

Bilan annuel de la situation sociale dans le transport routier de marchandises (SES) - octobre 1999 - 7




Bilan annuel de la situation sociale dans le transport routier de marchandises (SES) - octobre 1999 -

8




PREMIERE PARTIE
Le bilan
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La situation économique du secteur

Chapitre 1

LA SITUATION ECONOMIQUE DU SECTEUR

L'activité s'est maintenue en 1998 dans les transports routiers de marchandises
avec uneprogressiondes tonnes-kilométres transportées de 3,3%. Contrairement
al'annéeprécédente, lacroissance s'estaccélérée pourle transport national alors
qu'elle s'estinfléchie pour le transport international. L'amélioration des résultats
comptables, observée en 1997, s'est confirmée pour les entreprises du secteur,
grédce alaprogression du chiffre d'affaires eta la modération des coiits de produc-

tion.

L'activité a progresséen 1998 danslestransports de
marchandises (+ 2,5 % en 1998 aprés + 4,2 % en
1997). Le ralentissement de cette. croissance est
imputable a la composante "transport intérieur” du
transport international, du fait de I'atonie du com-
merce extérieureuropéenen 1998, aprésune année
1997 trés favorable.

GRAPHIQUE 1.1: Le partagemodal dansle transport
terrestre de marchandises en%
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Le transportroutier de marchandises a
croi
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Lacroissance dutransportroutier de marchandises
(TRM) s'est maintenue en 1998 avec une progres-
sion des tonnes-kilométres transportées de 3,3 %
contre 3,6 % en 1997. Contrairement a I'année
précédente, cette croissance est due au dyna-
misme de la demande intérieure plus qu'a celle des
échanges extérieurs. Le transport routier national a
progressé de 3,9 % en 1998 au lieu de 1,6 % en
1997, tandis que le transport international a aug-
menté de 2,6 %, contre 6,1 % en 1997.

GRAPHIQUE 1.2 : L'activité de TRM de 1986 a 1998
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Comme les années précédentes, la croissance ca-
che d'importantes disparités entre le transport pour
compte d'autrui et le transport pour compte propre.
Alors que la croissance du compte d'autrui s'est
accélérée (+ 7,3 %, aprés + 4,1 % en 1997) lerecul
du compte propre s'est poursuivi (- 9,8 % aprés
-5,3 %). Par ailleurs, la croissance du transport
routierde marchandises pour compte d'autrui provient
essentiellement du transport de proximité, ce qui
peut s'expliquer en partie par la baisse du compte
propre.

Légére hausse du nombre d'entreprises

o

P
R
28

1 ETE 4 TR v” & ,.
Le nombre d'entreprises du transport routier de mar-
chandises (42 360 en fin d'année 1998) a progressé
au méme rythme qu'en 1997 (+ 1 %). Comme en
1997, la progression concerne uniguement le trans-
port de proximité (+ 2 %), alors que le nombre d'en-
treprises du transportinterurbain enregistre une trés
légére baisse. Cela vade pair avec une baisse des
créations plus forte pour les transports interurbains
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La situation économique du secteur

(- 6 %) que pourles transports de proximité (- 3,5 %).

Le nombre de défaillances a fortement diminué en
1998 (- 17 %). La proportion des défaillances par
rapport au nombre d'entreprises est passé, pour le
TRM, de 3,6 % en 1997 42,9 % en 1998. Malgré une
plus forte baisse des défaillances pour le transport
interurbain, ce taux demeure plus élevé pour ce
secteur (3,3 %) que pour le transport de proximité
(2,7 %). La baisse des défaillances est a mettre en
relation avec la reprise de I'activité a partir de 1997,
aprés une stagnation en 1996. Elle est a rapprocher
également de la baisse antérieure des créations

(1996), puisqu'environ 25 % des entreprises dispa-.

raissentavant leur deuxiéme anniversaire.
TABLEAU1.1: Démographie des entreprises du TRM

1995 1996 1997 1998

TRM
créations 6171 5917 6153 5903
défaillances 1270 1285 1494 1239

dont : ) e e o
TRM de proximité
créations 4897 4689 4873 4704
défaillances 672 695 842 732

nombre dentreprises (1) 25630 25881 26481 27018
TRM interurbain

créalions 1274 1228 1280 1199
défaillances 598 590 652 507
nombre dentreprises (1) 16505 15604 15422 15340

(1) Nombre d'entreprises en fin d'année
Source: INSEE

nombre d'entreprises 42135 41485 41903 42358)

Modération des prix et des coits
®
Aprés une forte dégradation en 1996, les comptes
des entreprises dutransport routierde marchandi-
ses se sont nettement améliorés au cours des
deuxannées suivantes. En 1998, le chiffre d'affaires
devraitaugmenterd'environ6,8 % contre 5,6 %en
1997 (source : EAE"). Les prix (par tonne-kilométre
transportée) sont pratiquement stables (- 0,2 %).
Les prix du transport routier de la zone longue
nationale diminuentde 0,7 %, aprés une augmen-
tation de méme ampleur en 1997, tandis que les
prix du transport international progressent de
0,6 %. Alors que les prix de latonne-kilomeétre sont
stables, les prix au véhicule-kilomeétre sont en
légére hausse (+ 1,1 %). Cet écart suppose une
progression des poids des chargements et donc
des gains de productivité.

MY S N I B R T M A R

GRAPHIQUE 1.3: Les prixdu PIB et du TRM
(base 100 en 1992)
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Source: INSEE-SES
* Nouvelle chaine de calcul en 1996

TABLEAU 1.2 : Evolutiondes prix* du TRM selonle
marché

1995 1996 1997 1998
Ensemble 0,7 -05 1,1 -0,2
International zone longue -08 -25 35 0,6
France zone longue -0,7 1,0 10 -07
France zone courte -18 -17 -10 04

Source : SES S
Note : Raccordement de série en 1996, la méthode de calcul
de l'indice ayant changé a partir de cette date.

Grace a la baisse des prix du gazole (- 5,7 % en
moyenne annuelle en 1998), qui a permis de stabi-
liser les colits de production, les consommations
intermédiaires ont crd moins vite en valeur que la
production (+ 5,3 %). En conséquence, la valeur
ajoutée, qui étaitdéjaen nette progressionen 1997
(+ 6,9 %), augmente a un rythme encore plus
soutenu (+ 9,5 %).

1 En 1998, résultats provisoires & champ constant pour les
activités 602L et 602M.
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La situation économique du secteur

Enraison dudynamisme de I'activité, les effectifs du
secteur ont fortement progressé (+ 6,4 % en
moyenne annuelle, d'aprés les statistiques d'effec-
tifs de 'UNEDIC). En conséquence, la masse sala-
riale progresse d'environ 7,8 %.

Amélioration du taux de marge depuis -

deux ans

Aprés une augmentationde 5 % en 1997, l'excéden

brut d'exploitation (EBE) a connu une progression
encore plus soutenue en 1998 (13,2 %).

GRAPHIQUE 1.4 : Le taux de marge redressé des
entreprises du TRM de 1994 3 1998

en %
32 (en%)

30}

28 |

26

24
1994

1995 1996 1997 1998

Source : EAE-SES, estimation en 1998

Note : le taux de marge redressé est égal au rapport de 'EBE
révisé sur la valeur ajoutée redressée (voir Annexe tableau
1.5)

Le taux de marge redressé qui s'était dégradé en
1996 s'est redressé régulierement en 1997 et 1998
(environ 1 point par an).

Les investissements du secteur s'étaient légére-
ment redressés en 1997 (+ 1,7 %), aprés une forte
baisse en 1996. Leur croissance s'estaccélérée en
1998 (+ 7,1 %). Les immatriculations de poids
lourds neufs ont fortement progressé (+ 20,5 % sur
unan), tandis que les immatriculations de véhicules
d'occasion ont connu une évolution plus modérée
(+ 2 %).

Baisse de la sous-traitance depuis plu-
sieurs années

La sous-traitance est une pratique courante dans le
TRM. Cependant, elle a tendance a baisser depuis
1994. Le taux de sous-traitance pourl'ensemble des
secteurs 602L et 602M est passé, entre 1994 et
1996, de 15,8 % a 14,8 %. Aprés une quasi stagna-
tion en 1997, il devrait continuer a baisser en 1998
(14,1 % d'aprésles résultats provisoires de 'EAE sur
champ constant). La sous-traitance est plus déve-

loppéedansle transportinterurbain (15,6 % en 1997)
quedansletransportde proximité (12 %). Letauxde
sous-traitance augmente égalementaveclataillede
'entreprise. Se situant autour de 10 % pour les
entreprises de 6 a 10 salariés, il est proche de 20 %
pour celles de plus de 200 salariés. Cette différence
explique en partie 'écart existant entre les deux
activités, 1a taille des entreprises étant en moyenne
plus élevée dansletransportinterurbainquedansle
transport de proximité.
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L'emploi

Chapitre 2

L’EMPLOI

Le nombre de salariés du transport routier de marchandises continue d'augmenter
en 7998. Cette croissance connait une accélération & compter du deuxiéme trimes-
tre. Elle semble moins concerner les postes de conducteurs. La population salariée
du transport routier de marchandises estjeune et mobile.

Acceleratuon de ﬂa cmlssance de ﬂem-

= o
i i B e

En 1998 ,commeen 1997 la progression de 'emploi
estdemeuree plus forte dans le secteurdutransport
(+3,1%) que dans'ensemble de'économie (+2,2%)
et que dans lindustrie, ol aprés avoir baissé en
1997, les effectifs ont progressé de prés de 3%. Le
transport routier de marchandises a contribué de
maniére significative a cette progression, du fait de
l'essor de son activité.

L'effectif salarié du transport routier de marchandi-
ses aaugmenté dans le champ UNEDIC de prés de
8% en 1998, en moyenne annuelle, soit un double-
ment du taux de croissance par rapport a 1997
(Graphique 2.1). Environ 16 000 emplois supplémen-

GRAPHIQUE 2.1 : Evolution de I'emploi de mars 1996
a juin 1999, dans le transport routier de marchandi-
ses et les autres activités (base 100 en mars 1995)

120

115

110
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i ¥ B F §F F

Source: UNEDIC

taires ont été créés (soit 5% de I'ensemble des
créations d'emplois de la période). Pourl'essentiel,
cette augmentation est intervenue entre le
deuxiéme et le troisiéme trimestre de I'année 1998.
La croissance de I'emploi, loin de s'achever, s'est
poursuivie au premier semestrede'année 1999. En
un an et surle champ des établissements privés de
10 salariés ou plus, du 30juin 1998 au 30 juin 1999,
l'effectif salarié aaugmenté de prés de 9%, passant
de 231 000 a 252 000 salariés.

La progression des effectifs varie selon
Factivité et la taille des entreprises.

ey 2 S e

En 1997, selon I'EAE, le nombre d'emplois a forte-
ment progressé (+ 9 000) a 225 520 salariés alors
qu'entre 1993 et 1995 'effectif salarié s’était accru
de 14 000 (tableau 2.1).

L'analyse par taille d'entreprise nécessite de se .
référer a I'enquéte annuelle d'entreprise dont les
résultats sontdisponibles jusqu'a 1997. lls montrent
quel'année 1997 estmarquée parl'arrétdurecul des
effectifs salariés dans la zone courte. Les effectifs
progressent de 6,8% par rapport a 'année 1996,
alors qu'entre 1994 et 1996, selon'EAE, ils avaient
reculé de 3%. La croissance des effectifs salariés
de la zone courte a été associée a une augmenta-
tion continue du nombre d'entreprises, alors que
dans lazone longue, en 1997, pour la premiére fois
depuis 1994, le nombre d'entreprises augmente.
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L'emploi

TABLEAU 2.1 :Répartition de I'effectif salarié dans le
secteur du transportroutier demarchandises selon
I'activité etla taille de I'entreprise de 1993 a 1997 (au
31 décembre)

TABLEAU 2.2 : Evolutionde la structure des emplois
salariés, de 1993 a 1996, des entreprises de plus de
5 salariés du transport routier de marchandises

Source : EAE-SES

Les tailles des entreprises varient selon l'activité,
ainsi l'effectif moyen par entreprise est quatre fois
supérieur dans la "zone longue" a ce qu'il est dans
la "zone courte” (douze salariés en moyenne dans
le premier cas, trois salariés en moyenne dans le
second)

Une forte majonte d conducteurs
BT :
Le secteur des transports se caractense par une
proportionimportante d'emplois ouvriers, 53% con-
tre 26% pour 'ensemble de I'économie, selon I'en-
quéte emploi de I'INSEE de mars 1998. Cette
surreprésentation ouvriére est particuliérementim-

portante dans letransport routier de marchandises.

sEr s sEn
B s R ]

Présdestrois-quartdes salariés dutransportroutier
de marchandises sont, en 1997, des conducteurs
(73%).

En 1996, selon la CARCEPT, les conducteurs du
secteur des transports, ont un 4ge moyen avoisi-
nant 37 ans, variable selon l'activité. L'age moyen
des conducteurs routiers est de plus de trois ans
supérieuraceluides conducteurs livreurs (36,8 ans
pour les premiers pour 33,1 ans pour les seconds).

La part des conducteurs dans I'emploi salarié du
transport routier de marchandises s'est accrue de
8,4 points entre 1986 et 1996 et de 2,6 points entre
1993 et 1996 (cf. Tableau 2.2 et Annexe 2.4). Cette
évolution est, d'abord, le fait des conducteurs de
zone longue, quireprésententun salarié surdeuxen
1996, contre un peu plus d'unsurtroisen 1986.La
part relative de ceux de la zone courte s'est, par

Activité Taille 99 | 195 | 1997 s || | 1%
0 49 salariés 19791 19295 7557 Conducteurs 124138 | 129781 137975 | 138031
TRM 10 249 salariés 54049 5193 51276 dontdelaZ.L- 76159 81108 90 191 91032
interurbain | 50salriésetplus | 54412 65517 67782 dontdelaZ.C 47919 4367 41784 46999
Total 18R 142735 147615 Salariés sédentaires 45803 43088 44940 4m
0 29 salariés 25328 23589 30219 Total salariés 169941 172869 182915 182304
TRM 10a49sadaiés | 28855 | 297 | 30070 Source  EAE.SES
de proximité| SOsalariésetplus | 20277 15969 17316 . .
Totd 7060 5 por c;.ggge, réduite de plus de 2 points entre 1993 et .
0“"9531"'_‘:5 19 47§u 52276 Cette forte proportion d'ouvriers, dans le transport
Ensemble | 104d9salaics | 82904 | 87300 | 87346 routierde marchandises, va d'ailleurs de pairavec un
SOsaricsctphis | 689 | 8148 | 85098 niveau de formation faible : la proportion des salariés
Total 00712 | 216670 | 225220 ayant au moins le baccalauréat estde 12,1% dans

letransportroutier contre 23% pour 'ensemble des
transports et 36, 1% dans 'ensemble de I'économie.

La représentation féminine au sein des salariés du
TRMreste stable & un niveau fortement minoritaire.
Entrelafindécembre 1992 etla fin décembre 1998,
selon'UNEDIC, la présence féminine ne progresse
pasdansle secteur dutransport routier de marchan-
dises. Moins d'un salarié du TRM sur neuf est une
femme (aussibien dans le transport interurbain que
dansletransportde proximité) alors queles femmes
représentent un salarié sur cinq du secteur des
transports et 44% des actifs salariés en mars 1998
selon 'enquéte emploi. De plus, la proportion de
femmes au sein des conducteurs salariés ne dé-
passe pas 5% de I'ensemble des effectifs.

Le travail 2 temps partiel reste marginal au sein du
secteurdutransport(7,4%des actifs occupésdans
letransporten 1998, d'aprés!'enquéte emploi, con-
tre 17,3% pour I'ensemble de 'économie) et tout
particuliérement pour le transport routier de mar-
chandises (moins de 5% pour les salariés du TRM
depuis 1990), ce quiestlié a la nature de I'activité et
a la faible proportion de femmes dans ce secteur.

Sile temps partiel est peu développé, l'utilisationde
l'intérim est traditionnellement importante dans un
secteur peu féminisé. Le recours a l'intérim va de
pair avec l'essor des effectifs salariés. Depuis 1997,
il est devenu plus intense. En effet, il assure une
adaptation souple a 'évolution de la demande et
permet de gérer au mieux lincertitude sur le mo-
ment de la reprise et son ampleur. Entre 1997 et
1998, le nombre d'emplois moyen en équivalent
temps plein associés al'intérim aaugmenté de plus
de20% et s'élevaita 6 500 (tableau2.3), alors que,
dans la méme période, l'effectif salarié augmentait
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L'emploi

deplusde6% . 'essordesembauchesnes'estpas
traduit par un moindre recours au travail temporaire,
témoignant ainsi de la vigueur de l'activité dans le
transport routier de marchandises.

TABLEAU 2.3 répartition du travail temporaire selon
le secteur d'activité en 1998

Equivalent emploi tps plein|Ensemble  |% du total |% hommes
Non renseigné 21604 48 76,5
Agri, syl, peche 1775 04 82
Industrie 238 800 526 71,1
Construction 74 388 164 95,6
Transport 26291 58 823

dont TRM 6500 14 90,0
Services 117542 259 643
Ensemble 454110 100,0 73,6

SOURCE : MES-DARES

Au premier semestre 1999, le recours a l'intérim ne
s'est pas interrompu en dépit de la progression des
embauches dans le secteur du transport routier de
marchandises.

Un secteur jeune
Le transport routler de marchand|ses secteur ot fa
croissance de I'emploi est forte depuisdixanseta
mobilité élevée, se caractérise par une pyramide des
ages plus jeune que celle des autres secteurs des
transports. Ainsi, les salariés de 40 ans et moins
représentaient 63,7% de la population en 1997,
d'aprés les déclarations annuelles de données socia-
les (DADS), contre 55 % dans le transportroutierde
voyageurs et 47,4% dans le ferroviaire (cf. Tableau
2.4).

TABLEAU 2.4 : Pyramide des dges des salariés du
secteur du transporten 1997

[Moins de28.ans |De 26435ans [De35455ans [Pus de 55 ans

Fer 12 188 732 08
TRV 106 29 542 63
TRM 132 350 480 38
Arien 10,0 339 541 20
Serv Aux 173 36,0 433 34
|Ensemble 129 oo 553 31

Source : DADS, SES

Dans I'ensemble du secteur des transports, la part
des salariés de 40 ans et moins était de 53% en
1998, selon I'enquéte emploi, cette part diminuant,
cependant, depuis 1990 (-4 points au profit de la
tranche d'age 40-49 ans (+7 points). Ce vieillisse-
ment, imputable, pour une bonne part, a l'allonge-
ment de la scolarité et aux difficultés d'insertion
professionnelle des jeunes, doit &tre vraisemblable-
ment moins marqué dans le transport routier de
marchandises.

Apreés le mouvement social de novembre 1996, les
partenaires sociaux du transport routier etI'Etat ont
décidé de mettre en place le congé de fin d’activité
pour les conducteurs routiers de marchandises de
plus de 55 ans etayant aumoins 25 ans de conduite
dans des entreprises relevant de la convention col-
lective nationale des transports routiers et des acti-
vités auxiliaires du transport (CCNTR). L'accord de
branche mettant en place le congé de fin d’activité
prévoit une contrepartie d'emploi applicable pour
chaque départ. Au 31 décembre 1998, 2 389 con-
ducteurs routiers de marchandises avaient bénéficié

de ce dispositif.

Amélioration de la situation surle mar-
ché du travanll

I

z e
e i s e SR, rwﬂm‘

La sntuatlon des conducteurs sur le marché du
travail s'est améliorée en 1998. Cette évolution
poursuit la tendance déja observée en 1997. Tous
les indicateurs sont orientés dans un sens positif.
On observe une baisse significative du nombre de

demandeurs d'emploiainsiqi’'une progressiondes

offres enregistrées. Cette situation persiste au pre-
mier semestre de I'année 1999.

Les demandes d'emploi non satisfaites en fin de
mois, qui s'établissaient a prés de 37 000 pour les
conducteurs du transport routier de marchandises
en décembre 1997, atteignent environ 30 000 en
décembre 1998, soit -18,8% en douze mois.

Le recui dunombre de conducteurs dutransportde
marchandises inscrits @ ANPE se poursuit au
premier semestre 1999. En effet, sur les six pre-
miers mois de I'année 1999, le recul du nombre de
conducteurs du TRMinscrits a 'agence est ininter-
rompu et atteint plus de 22% (graphique 2.2).

GRAPHIQUE?2.2 : Evolution des demandes d'emploi
(catégorie 1) des conducteurs du TRM entre décembre
1997 et décembre 1998 selon 1'age.
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25000
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15000
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Source : ANPE-DARES

16 - Bilan annuel de la situation sociale dans le transport routier de marchandises (SES) - octobre 1999




L'emploi

Cependant, la baisse du nombre de demandeurs
d'emploiest le fait de personnes dontl'ancienneté du
chomage est plus faible que la moyenne générale.
La part des ch6meurs de longue durée au sein des
conducteurs du TRM a la recherche d'un emploi
progresse de plus de 1% entre la fin du mois de
décembre 1997 etcelle du mois de décembre 1998,
passant de plus de 37% a prés de 39%. A la
différence des évolutions récentes dans le secteur
du transport routier de marchandises et de ce qui
prévautdans I'économie, 'essordel'activité dansle
TRM a profité relativement plus aux adultes agés de
plus de 50 ans qu'aux jeunes, La part de ceux-ciau
seindes conducteurs du TRMdemandeurs d'emploi
augmente a 9% de I'ensemble des personnes a la
recherche d'un emploi.

Parallélement, le nombre d'offres d'emploides con-
ducteurs du TRM enregistrées par I'ANPE restait
stable entre fin décembre 1997 et fin décembre
1998. Cependant, ces derniéres connaissent une
forte volatilité infra-annuelle. Par exemple, elles
passent de 11 358 au premier trimestre 1998 a 17
971 au deuxiéme trimestre de cette méme année.
Onobserve laméme évolution entre la fin du premier
trimestre 1999 etle deuxiéme trimestre 1999, ol les
offres augmententde plus de 60% a prés de 19 000.
Unerareté relative des conducteurs apparaitdepuis
la fin du premier semestre de I'année 1998.

Cependant, l'insertion reste fragile, dans la mesure
ol les offres d'emplois reposent pour une bonne part
sur des contrats a durée déterminée.

e
7

L'analyse des entrées et des sorties de salariés, a
partir des déclarations de mouvements de main
d'oeuvre (EMMO/DMMOQ) dans les entreprises de
dix salariés ou plus, permetaussid'éclairer quelque
peu le fonctionnement de ce marché du travail.

Commedans toutle secteurdestransports, dansle
transport routier de marchandises, le taux de rota-
tion (la moyenne du taux de sortie et d'entrée) du
personnel esttraditionnellement élevé.

En 1998, les embauches de I'année représentent
prés de 39% de l'effectif moyen Les sorties sont
moins nombreuses etreprésententenviron 37%de
I'effectif moyen.

Entre 1996 et 1998, période de reprise de la crois-
sance des effectifs, le taux de rotation augmente
beaucoup plus fortementdansle secteur des trans-
“ports (+ 4 points) que dans'ensemble de 'économie
(+2 points). La progression des recrutements inter-
vient principalement sur des embauches reposant

sur des contrats a durée déterminée (77% des
recrutements), mais aussi, de plus en plus fréquem-
ment, sur des contrats a durée indéterminée : 23%
en 1998 contre 21% deux ans plus t6t.

Une comparaison de I'ancienneté dans I'entreprise
des conducteurs etdes ouvriers masculins (catégo-
ries les plus proches) montrentque les premiers ont
une ancienneté dans l'entreprise plus faible que les
seconds. En 1998, selon l'enquéte DTT/SOFRES-
SES, 75% des conducteurs sont présents dans leur
entreprise depuis un an ou plus (tableau 2.5). Selon
l'enquéte emploi, cette proportion est de 82% pour
les salariés du TRM, 88% pour les salariés du
secteur des transports et 90% pour 'ensemble des
salariés hors Etat et collectivités territoriales.

TABLEAU 2.5 : Répartition des conducteurs selon
I'anciénneté dans |'établissement en 1998

Ancienneté dans I'entreprise | Conducteurs
Moins de un an 248
De 1 3 moins de 5ans 34,0
De 5 a moins de 10 ans 18,0
De 10 ans et plus 23,2
Total 100

Source: DTT/SOFRES-SES

L'ancienneté des conducteurs du transportroutier de
marchandises est, en moyenne, de 14 ans dans la
profession etde moins 7 ans danslentreprise, selon
l'enquéte DTT/SOFRES-SES.

L'ancienneté, tant dans la profession que dans I'en-
treprise, apparaitliée au rythme de travail hebdoma-
daire. En effet, les conducteurs rentrant a leur domi-
cile chaque soir ont une ancienneté dans la profes-
sion plus faible que celle des conducteurs absents
quatre nuits dans la semaine (12,5 ans pour les
premiers et 15 ans environ pour les second). Par
contre, I'ancienneté dans I'entreprise ne parait pas
étre liée au rythme de travail hebdomadaire.
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La durée du travail des conducteurs routiers

Chapitre 3

LA DUREE DU TRAVAIL DES
CONDUCTEURS RQUTIERS

Letemps de service des conducteurs du transport routier de marchandises n'apas
diminué en 1998. Néanmoins, au premier semestre de ['année 1999, une baisse du
temps de service s ‘amorce. Les temps de service ne paraissent pas dépendre dela
taille de I'entreprise. Au cours d'une semaine d'au moins cing jours de travail, trois
"trés grands routiers" sur cing travaillent soixante heures ou plus par semaine, et
plus d'un sur trois un jour du week-end, selon ['enquéte conjoncturelle mise en
place parle ministére chargé des transports.

La durée globale du temps de travail L'importance relative de I'activité de conduite aug-
cht avec ia duree del’ absence mente avec le nombre de nuits d'absence : 66%
i : e === pour les salariés absents quatre nuits et plus, 64%
pour ceux absents de une a trois nuits contre
L'enquéte réalisée par INRETSen 1993 avaitmontré ~ Seulement61% pour les conducteurs rentrant cha-
que les conditions de travail des conducteurs du  Que jour. Il en est logiquement de méme pour le
compte propre étaient, a type d'activité identique,  Kilométrage journalier moyen.
moins difficiles que celles des conducteurs du
compte d’autrui (cf. encadré p 19). Mais la durée du
travail dépend avanttoutdunombredenuitspassées  La durée du travail au cours de la
hors du domicile. dermere penode
Ainsi, on constate une corrélation entre la durée du % ey ﬁ%@%ﬁ:&%
temps de service etle nombre de nuits d’absence et
ceci aussi bien dans 'enquéte de 'INRETS de 1993 | e temps de conduite est le seul temps réglementé
que dans l'enquéte DTT/SOFRES-SES. Dans le  au niveau européen (cf. encadré p 20) ; majs, en
compte d'autrui, la durée moyenne du temps de  France, l'accord sur le temps de service' des
service, pour une semaine de travail de cinqjours et personnels «grands routiers», signéle23novembre
plus, en 1998, varie de 52 heures pour les salariés 1994 par les organisations patronales et deux syn-
rentrant tous les jours a leur domicile, 2 55,7 heures  djcats de salariés, prévoyait une premiére étape de

pour ceux absents de une a trois nuits et a 62,6  reductiondutemps de service, au 1eroctobre 1995,

heures pour ceux absents pendant quatre nuits et et une deuxiéme étape au 1er janvier 1997.

plus, qu'on dénommeraici «trés grands routiers» (cf.

Tableau3.1). Pour évaluer les conséquences de cet accord,
I'administration a mis en place une enquéte trimes-

TABLEAU 3.1 : Temps de service des conducteurs trielle auprés des conducteurs routiers (cf. encadré

routiers en 1998 selonle rythme de travail (semaines  p 23). Les résultats de cette enquéte portant sur la

de 5 jours et plus). durée du travail et les rémunérations des conduc-

temps autres temps teurs routiers étantdisponibles a partir d'avril 1995,

de conduite temps de service it est possible d'apprécier depuis plus de trois ans

Sédentaires 34 06 20 limpact de I'accord de la fin 1994 sur la durée de

Routiers 39’9 20’4 803 service des conducteurs du transport routier de
absents 1 & 3 it 33 194 sy | [marchandses.

bsents 4 mis ef + : 416 209 ) 1 Le temps de service est I'ensemble des temps durant

aosents 4 nuls el : ' 626 lesquels le conducteur est & la disposition de I'entreprise,

ensemble 354 205 559 qu'il s'agisse du temps de conduite, du temps consacré aux

Source: DTT/SOFRES-SES opérations commerciales, & la surveillance des opérations

terminales ou des temps dattente; on assimile donc ici
temps de service et durée du travail.
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La durée du travail des conducteurs routiers

La comparaison des durées moyennes du temps de
service au cours des semestres pour lesquels on
dispose de données observées, les six mois précé-
dant la date d’entrée en vigueur de I'accord (avril &
septembre 1995) et les semestres de 1996 a 1999,
est limitée aux conducteurs ayant effectué des se-
maines de travail d’'au moins cing jours.

L'année 1998 se singularise par rapport aux trois
semestres qui suivent 'accord de 1994 (cf. Tableau
3.2). Elle est marquée par une augmentation de la
durée des temps de service des conducteurs et ce
quel que soit le rythme d'activité. Cette évolution
s'inverse au premier semestre 1999, le temps de
service des conducteurs rentranta leur domicile tous
les soirs ainsi que celui des trés grands routiers
(absents de leur domicile plus trois nuits par se-
maine) diminue respectivement de 0,5 heure et 1,3
heure.

Les conducteurs routiers qui rentrent tous les soirs
 aleurdomicile travaillent au second semestre 1998
en moyenne 53,1 heures contre 51,7 pour les six
mois précédant 'accord. Néanmoins, a la fin du
premier semestre 1999, le temps de service baisse
de plus d’'une heure et atteint un niveau comparable

a celuiqui prévalaitau cours des sixmois précédant
laccord.

Ceux qui ne sont pas présents a leur domicile une
atrois nuits dans la semaine travaillent, au second
semestre 1998, 55,5 heures contre 55,9 avant
'accord. Au premier semestre 1999, laduréedeleur

TABLEAU 3.2 : Evolution du temps de service des
conducteurs selon leur rythme de travail (semaines
de 5 jours et plus).

temps de service des cnducteurs :
it chaguejour | S33h | SLh | 54 | 0% | 3
absents | 43 nuits 55,Th 541h 55,6 556h | 555h
absents 4 nuits et + 61,6h 60,8h 633h 62.2h 629h
ensemble 56,ih 54Th 56,3 553h | S63h
temps de conduite des cpnducteurs :
rentrant chaquejour | 31,0h 31,2h 328h 305h 3L7h
absents 1 43 nuits 312 35.% 36,1h 363k | 36
absents 4 nuits et + 42,1h 41,2 41,5h 41,6h 41,Th
| ensemble I TN EEREL

Source: DTT/SOFRES-SES
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La durée du travail des conducteurs routiers

temps de service augmente sous I'effetde Faugmen-
tation de I'activité dans le transport routier de mar-
chandises.

Ceux qui s'absentent au moins quatre nuits par
semaine travaillent, en moyenne, au second semes-
tre 1998 62,9 heures. Toutefois, auterme du premier
semestre 1999, la durée du temps de service recule
d'une 1,3 heure.

Pour 'ensemble des conducteurs s'absentant au
moins une nuit par semaine, la durée moyenne du
temps de service augmente légérement(+0,5heure)
entre la fin du second semestre 1997 et la fin du
second semestre 1998.

Prés de deux tiers du temps de service des conduc-
teurs est constitué de la conduite. Entre le second
semestre 1997 etle second semestre 1998, ladurée
dutemps de conduite des conducteurs estenreplide
plus d’'une demi-heure en moyenne. Toutefois, cette
baisse masque des évolutions contrastées. En effet,
la durée du temps de conduite reste quasiment
stable pour les «routiers» (conducteurs absents au

* ‘moins unenuit de leur domicile) aux environs de 40

heures etrecule de plus d’'une heure pourles conduc-
teurs rentrant chaque soir a leur domicile pour attein-
dre prés de 32 heures par semaine.

Les temps autres que la conduite évoluent de ma-
niére inverse sur la période de référence. Cette
derniére catégorie de temps de travail augmente de
0,6 heure. Au total, le temps de service des
conducteurs reste stable du fait de I'évolution de
méme importance et de sens contraire des différen-
tes composantes du temps de service.

La durée moyenne recouvre des situations trés
diverses. L'analyse de la dispersion de ces situa-
tions permet de préciser la fagon dont s'est réalisée
cette évolution (cf. Tableau 3.3) : la proportion de
«trés grands routiers» (ceux qui s’absentent quatre

TABLEAU 3.3 : Distribution du temps deservicedela
semaine selon le rythmede travail en 1998 (semaines
de 5 jours et plus).

{rentrant absents 143| absents 4
chaque jour nuits nuits et +
Moins de 40h 10% 5% 2%
40h 3 48h 24% 15% 8%
48h 3 60h 36% 40% 2%
60h & 70h 17% 19% 32%
70h et plus 12% 21% 30%
total 100% 100% 100%

Source: DTT/SOFRES-SES

nuits et plus) enquétés dont la durée du temps de
service dépasse les soixante heures au cours du
deuxiéme semestre 1998 (62%) est nettement
supérieure acellequiprévalaitavantle 1% octobre
1995 (49%).

Une durée du travail indépendante
de ia taille de ’'entreprise ?

Si la variable type de semaine (c'est a dire "le
rythme de travail") joue un réle déterminant sur la
durée dutravail, 'impact de la taille de 'entreprise
sur le temps de travail est plus incertain.

Les fluctuations constatées sur les durées moyen-
nes partaille (cf. Tableau 3.4) doiventétreinterpré-
tées avec prudence car elles sont inférieures aux
incertitudes affectantlamesure de cette grandeur.

En 1998 comme en 1997, cet effet "taille” semble
moins prononcé pour les conducteurs absents
quatre nuits ou plus, la différence de temps de
service étantd’apeine une heure, contrairementa
ce qui prévalaiten 1996.

Mais le temps de conduite semble, au contraire,
étre sensiblement plus important dans les petites
entreprises que dans les plus grandes.

En tout état de cause, en 1998 comme pour les
deuxannées précédentes, ladurée de travaildans
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La durée du travail des conducteurs routiers

TABLEAU3.4: Letemps deservice des conducteurs
routiers selon le rythme de travail et la taille de
I'entreprise , en 1998 (semaines de 5 jours et plus)

temps de| autres |temps de

conduite} temps | service
rentrant |moins de 10salariés | 31,4 186 50,0
chaque |de 10 a 49 salariés 32,7 20,6 533

jour |50 salariés et plus 30,0 21,7 517.
ensemble 314 20,6 51,9
absents |moins de 10salariés | 36,5 192 557
de 10 4 49 salariés 36,0 203 56,3
123 |50salariés et plus 36,3 194 55,7
nuits  {ensemble 36,3 194 55,7
absents {moins de 10salariés | 42,5 199 623
de 104 49 salariés 420 21,0 63,1
4 nuits |50 salariés et plus 40,9 21,1 62,0
etplus [ensemble 416 209 62,6

Source : DTT/SOFRES - SES

les petites entreprises n'est pas supérieure a la
moyenne du secteur. Cela est vrai également, en
moyenne, pour les conducteurs non salariés (cf.
Tableau 3.5), dont la durée de travail n'est pas
supérieure a celle des salariés (53,4 heures contre
54,8 heures, en moyenne).

TABLEAU3.5: Letemps deservicedes conducteurs
routiers selon leur statut et leur rythme de travail, en
1998 (semaines de 5 jours et plus)

rentrant | absents | absents
chaque jour| 1a3nuits | 4nuits et +| ensemble
salarié 52,1h 55.3h 62,5h 548h
non-salarié 47,0h 51,2h 63,7h 53.4h
ensemble 519 556h 625h 54.Th

Source : DTT/SOFRES - SES

Les déterminants du rythme de travail
et de sa régularité

Comme on 'a vu ci-dessus, la durée du travail est
fonction du type de semaine. llest donc intéressant
d’en analyser les dSterminants et de regarder sice
rythme est régulier™.

Lerythme detravail apparaitcorrélé aveclasituation
familiale : 74% des conducteurs célibataires sontde
trés grands routiers contre 69% de ceux quiviventen
couple. Les conducteurs vivant en couple ont par
ailleurs un rythme de travail plus régulier que leur

2 Dans l'enquéte DTT/SOFRES-SES, on interroge le conduc-
teur sur une semaine de travail donnée. On peut supposer que
si, dans une catégorie de conducteurs, il y en a relativement
beaucoup qui travaillent 6 jours et plus ou 4 jours et moins
dans la semaine enquétée, le rythme de travail de cefte
catégorie est relativement irrégulier.

coliégues célibataires : 26% d’entre eux onttravaillé
plusdecinqjours durantla semaine enquétée contre
31% des conducteurs célibataires.

Audelad'un possible biais d’'information, une évolu-
tion semble s’amorcer par rapport a la situation
décrite en 1996, ol le rythme de travail des non-
salariés pour ce quiconceme les trés grands routiers
était comparable a celui des salariés.

L'influence de I'age est plus difficile & mettre en
évidence. On ne constate pas de lien trés marqué
entre le rythme de travail et 'age des conducteurs
routiers (cf. Graphique 3.1).

GRAPHIQUE 3.1 : Répartition des conducteurs par
classes d'age et selon le rythme de travail, en 1998
(semaines de 3 jours et plus).
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Source : DTT/SOFRES - SES

Beaucoup de jeunes conducteurs semblent entrer
dans le métier en tant que trés grands routier et, de
ce que I'on constate en 1996 et 1997, il ne semble
plus que les conducteurs de 55 ans et plus quittent
cette catégorie.

Nombre de jours travaillés et rythme
de travail

Lerythmede travail estfortement corrélé au nombre
moyen de jours de travail par semaine (cf. Graphique
3.2). Prés d'un conducteur sur dix rentrant chaque
jour chez li travaille plus de cing jours dans la
semaine (cing jours de travail étant considérés
comme une semaine de travail normale).

GERLT

Al'opposé, moins de cing pour cent des trés grands
routiers travaillent moins de cing jours par semaine,
mais respectivement 30% et moins de 6% travaillent
six ou sept jours par semaine. Ainsi, 36% des
conducteurs s’absentant quatre jours et plus tra-
vaillent plus de cing jours par semaine, contre 12%
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GRAPHIQUE 3.2 : Répartition des conducteurs selon
le nombre de jours travaillés et le rythme de travail?,
en 1998 (semaines de 3 jours et plus).
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1 il s'agit ici du nombre de jours que le conducteur a travaillé
durant la semaine de I'enquéte et du rythme de travail
hebdomadaire qu'il suit normalement. Ceci explique Je fait

qu'un conducteur déclarant étre absent de son domicile, en

‘général, quatre nuits ou plus par semaine puisse n'avoir
travaillé que trois jours durant cette semaine d'enquéte.
Source : DTT/SOFRES - SES

et 7% des routiers pratiquant un autre rythme de
travail. Cette influence du rythme de travail ressort
également lorsque I'on observe le taux de travail en
fonction du nombre de jours de travail de lasemaine
(cf. Tableau 3.6).

TABLEAU 3.6 : Répartition des conducteurs selon le
nombre de jours de travail de la semaine d'enquéte,
en 1998 (semaines de 3 jours et plus)

Nodejours |rentrant chaque jour] absents 143 nuits | absents Anuits et +{ ensenble
3 10,5% 107 00% 56%
4 102% 4% 13% 160%
5 517% 501% 626% 510%
6 116% 65% 1% 19,3%
7 00% 03% L) 2%
total 1% 0% 10% 100%

Note de lecture : Parmi les 3 000 conducteurs interrogés en
1998, sur une semaine de travail bien précise au cours de
laquelle ils ont travaillé, ceux qui ont travaillé au moins trois

Jjours'sont 80 % & avoir en réalité travaillé 5 jours.

Source : DTT/SOFRES - SES

Les conducteurs qui rentrent chaque jour & domicile
parcourenten moyenne 317 kilométres parjour pour
une semaine de cinq jours de travail, contre 446
kilométres pour ceux qui passent une a trois nuits a
l'extérieur et 515 kilométres pour les trés grands
routiers.

Dans trois cas sur quatre, les semai-
nes de travail sont jugées réguliéres

P L T
?}”"(M"&’ e R

Dans I enquéte conjonctureﬁeg" n obtlent une des—
cription de la semaine detravail précédantl'enquéte.
On pose également au conducteur une question
pour savoir sicette semaine est bien représentative
de sa semaine «normale».

C'est trés largement le cas puisque 75,3% des
conducteurs routiersinterrogés jugentque letemps
deservicedeladerniére semaine detravail aété égal
a celui de la semaine moyenne des derniers mois
(contre 15% qui le trouvent inférieur et 9,7% qui le
déclarentsupérieur).

En 1998, quel que soit le rythme de travail des
conducteurs concemés, ladurée moyenne du travail
de I'ensemble est proche de la durée du travail de
ceux quidéclarent que la semaine &coulée étaitune
semaine ¢<normale» (cf. Tableau 3.7), cequitranche
avec ce que l'on constatait en 1996 pour les trés

. grands routiers ot I'écart était plus important.
. Eneffet, la part de.ceux quipensaientque ladurée - -- -

du travail de la derniére semaine écoulée était
supérieure au temps de service de la «semaine
type» (13,4%) estlégérementplus importantequela
part de ceux qui déclarent le contraire (11,6%).
Cependant, pourles trés grands routiers, ladurée du
travail de ceux qui déclarent avoir fait une semaine
normale est de 62,2 heures, soit deux heures de
plus qu'en 1996.

TABLEAU3.7: Tempsdeservicedelasemained'en-
quéte par rapportaladurée du travail d'unesemaine
"normale",selonlerythmedetravail,en 1998 (semai-
nes de 5 jours et plus)

écadt parrapport &
une semaine tenps d © | autns femps temps. de
conduite service
"normale”

rentrant supérieure 4 2h Ash
chaque égale S N 22
jour inféneure 293h 2h $H2h
ensemble 31,3h Wh 515
absents supérieure Who | A 515h
13 égale 3,6h 196h 56,2h
nuits inférieure W h 183h 5280
ensemble 36,2 194h 55,6k
absents supérieure 46h 2h 66,5
4 uits égale 41 0h 2.4
et plus inféreure B4h h 60,5h
ensemble 41,60 A% 626h

Source : DTT/SOFRES - SES
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Chapitre 4

LES REVENUS DES SALARIES DU TRANSPORT
ROUTIER DE MARCHANDISES

En 1998, les salaires ont augmenteé légérement moins vite dans les transports que
dans les autres secteurs d'activités.

Le transport routier de marchandises se caractérise par des niveaux moyens de
salaires plus faibles que ceux des autres secteurs des transports. Les frais de route
représentent prés d'un tiers des sommes pergues par les trés grands routiers.
Le rythme et la durée du travail ont peu d'impact sur les rémunérations des
conducteurs (salaires et primes). On constate, également, que les rémunérations
augmentent tres peu avec I'age etl'ancienneté.

Les salaires progressent de nouveau
dans les transports en 1998
T AL Ty

gk

4

D'apreés les résultats de I'enquéte du ministére du
travail sur l'activité et les conditions d'emploi de la
main-d'oeuvre {(enquéte ACEMO), l'augmentation
moyenne annuelle du taux de salaire horaire des
ouvriers aété légerementplus faibleen 1998 dansles
transports que dans P'ensemble de 'économie :
+1,8% contre +1,9%. La hausse moyenne des prix
alaconsommation étantde 0,7% en 1998, faugmen-
tation du pouvoir d'achat est de 1,1 %.

Le différentiel entre le taux de croissance du salaire
ouvrierdans les transports etle taux de salaire ouvrier
moyendans l'ensemble de I'économie se stabilisea
0,1 point(tableau4.1). Entre 1994 et 1998, lahausse
du taux de salaire horaire ouvrier du transport était
inférieure chaque année a l'évolution du taux de
salaire horaire des ouvriers de I'ensemble de I'écono-

mie, sauf en 1996, ou I'écart atteint 0,6 point.

L'évolution du taux de salaire horaire dansles trans-
ports peut étre comparée a celle du salaire conven-

TABLEAU 4.1 : Evolution du taux de salaire horaire

ouvrier (en%)

1994 1995 1996 1997 1998 | VAR 92-98
Transport 23 20 20 24 18 |+59
Ensemble 24 21 26 25 19 [+84

Source : ministére du travail - enquéte ACEMO

tionne! des salariés du transportroutierde marchan-
dises (TRM).
Ona prisicicomme référence le salaire convention-
nel du conducteur routier chargé de laconduite d'un
véhicule de 11 & 19 tonnes, ayant effectué 169
heures dans le mois et ayant plus de deux ans
d'ancienneté (indice ref 128M, deux ans d'ancien-
neté).
GRAPHIQUE 4.1 : Taux de salaire ouvrier horaire des
transports et salaire conventionnel dans le TRM
(base 100 au 1er trimestre 1995)

1124
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Source : ministére du travail et Insee

Lesalaire conventionnel aenregistré surf'ensemble
de la période 1995-1998 un taux de progression
significativement supérieur a celuidu taux de salaire
horaire : +8,4% contre +7,2%.
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Il est par ailleurs possible, pour les années 1992 a
1996, d'opérer une distinction entre salariés des
entreprises de zone longue etde zone courte grace
atl'enquéte annuelle d'entreprise (EAE).

On s'apercoit ainsi que, durantla période considé-
rée, les rémunérations par téte (salaires et primes
rapportés aux effectifs) pour I'ensemble des sala-
riés, conducteurs et sédentaires, ont globalement
progressé plus vite en zone longue qu'en zone
courte. Etantdonnéle poids delazonelongue dans
le total, le résultat relatif a 'ensemble du TRM est
proche de celui de la zone longue.

TABLEAU 4.2 : Evolution des rémunérations partéte
dans le TRM

(en %)

9403 1 9584 | 9695 | 96M2

Ensemble du TRM 0,6 10 15 59
dont TRM interurbain 1l i1 43 87
dont TRM deprowimité |- 0,7 19 0\ 1,1

Source : EAE-SES

Moindre progression des charges so-
ciales

L'EAE permet également de comparer, pour les
entreprises de plus de cing salariés, I'évolutiondes
rémunérations brutes a celle des charges sociales
patronales liées a ces rémunérations.
Globalement, surf'ensemble de la période considé-
rée, les charges patronales dans ces entreprises
ont progressé moins vite que les rémunérations :
+16% en cinq ans contre +22%.

De ce fait, les cotisations sociales payées par les
employeurs ne représentent plus que 38% des
salaires ettraitements bruts en 1997 contre 40% en
1992,

GRAPHIQUE 4.2 : Evolution des rémunérations bru-
tes et des charges sociales dans le TRM (base 100
en 1992)

125 l

120 1

s Rémunérations brutes

1o

.......

105

ol
-
P
.

100
1992

197

Source : Insee (comptes de secteurde 1992 4 1996 ) et DAEI-
SES (EAE 97)

1993

1995 196
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Des salaires inférieurs a ceux des autres
secteurs

des transports

T I

Le tableau 4.3 illustre les disparités des rémunéra-
tions moyennes (primes incluses), ramenées a des
temps: complets selon les différents secteurs des
transports et les catégories socioprofessionnelles.
C'est dans le transport routier de marchandises pour
compte d'autrui que les salaires moyens sontles plus
faibles et ce, quelle que soitla catégorie socioprofes-
sionnelle que l'on considére.

Le salaire moyen dans le TRM s'éleve 2 79% de la
moyenne des salaires de 'ensemble des transports
pour les ouvriers et de 80 a 90% pour les autres
catégories : cadres, professions intermédiaires, et
employés.

TABLEAU 4.3: Comparaison des salaires annuels nets
moyens par secteur des transports et catégorie
socioprofessionnelle en 1997

(indice : tous secteurs . transport = 100)

Cadres | Profinter { Employés | Ouvries | Ensemble
Fer 81 % 100 118 107
Urbain 113 19 13 121 114
TRV 81 % 8 R 8
TRM 82 9% | 83 87 1]
Air 163 15 139 i 168
Serv Aux % 9% N 9% %
Ensemble 100 160 100 100 100

Source : DADS 1997

Les frais de route représente un tiers des
sommes pergues par les "grands rou-
tiers"

L'enquéte présentée dans le chapitre précédent fournit
également des indications détaillées surles sommes
que percgoivent les conducteurs routiers du compte
d'autrui : salaire net, primes et frais de route’.
Onytrouve notammentla confirmationdel'importance
desfrais de route dans le montant globaldes sommes
pergues.

Le montant moyendes frais de route des conducteurs
routiers faisant du transport en zone longue est prés

~ detroisfois plus élevé que celui de I'indemnité percue

au méme titre par les conducteurs de lazone courte :

1 Les "frais de route”, versés aux seuls “roulants”, sont destinés
a leur rembourser leurs frais de voyage (coucher et repas). Les
montants unitaires planchers des indemnités de repas et de
repos journalier qui les composent sont fixés par la convention
collective nationale des transports routiers.
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TABLEAU 4.4 : Salaires nets, primes et frais de route
des conducteurs, en 19982
(en francs)

salairetprimes | frais de ronte fotal
Zone courte 8068 1422 9490
Zone longue §230 4039 12269
ensemble §143 3150 11293

Source : DTT/SOFRES - SES

4 039 francs contre 1422 francs. Comme, par
ailleurs, les salaires et les primes évoluent peu avec
l'activité principale de I'entreprise du conducteur

(8 068 francs en moyenne par mois pour la zone
courte, 8 230 pourla zone longue ), c'est principa-
lement grace aux frais de route que les conducteurs
faisantdutransportde longue distance se situentau
sommet de la hiérarchie des sommes pergues par
'ensemble des conducteurs du compte d'autrui:

12 300 francs en moyenne par mois, soit environ
30% de plus que les conducteurs de zone courte
(9 500francs).

Au total, les frais de route représentent 33% des
sommes pergues par les conducteurs faisant du
transport de zone longue, alors que la part des frais
deroute dansles revenus des conducteurs de zone
courte estestimée a moins de 20%?2. Cependant, de
par leur nature, ces indemnités ne peuvent pas étre
assimilées & une composante de la rémunération.
C'est la raison pour laquelle les comparaisons aux-
quelles on procédera par la suite porteront, pour
I'essentiel, sur les salaires et les primes.

Lataille des entreprises a une influence
sur le niveau des salaires

Le transport routier de marchandises se caractérise
par un nombre important d'entreprises moyennes,
voire toutes petites : en 1997, selon I'EAE, les
entreprises de moins de dix salariés représentaient
plus de 85% du nombre total d'entreprises du secteur
mais seulement 24% des effectifs.

Comme dans d'autres activités, on reléve des diffé-

- --rences notables-en-fonction-delataille des-entrepri--

ses, tant en ce qui concerne le montantdes salaires
et que celui des primes. Néanmoins, le sens de la
relation est atypique par rapport aux autres sec-
teurs, puisque, en 1998, le montant cumulé de ces
deuxcomposantes durevenu se situe 28 300 francs
par mois environ pour les petites entreprises contre
moins de 8 100 pour celles de dix salariés ou plus.

2 L'enquéte comprend notamment une question sur le nombre
de nuits passées hors du domicile durant la semaine
enquétée.Les résultats présentés ici concermne les seuls
conducteurs qui ont travaillé au moins trois jours cette
peandant semaine.

____ domicile gagne presqu'autantque celuiquis'absente

TABLEAU 4.5 : Rémunération mensuelie et frais de
route selon la taille des entreprises, en 1998
(en francs)

salairetprimes | frais deroute |  total
moins de 10salariésy 8310 309 11404
| de 10249 salariés 8046 mn 1118
50 salariés et plus 8067 3266 1333
ensemble 8092 3150 1242

Source : DTT/SOFRES - SES

Les rémunérations sont peu sensibles
au rythme et & la durée du travail

Sil'on s'intéresse aux salaires et aux primes, on ne
reléve pas de différences notables en fonction du
rythme de travail. En termes de salaire et de prime,
le conducteur routier qui rentre chaque jour a son

quatre nuits et plus par semaine (environ 8 000 francs
par mois contre un peu moins de 8 300 francs).

TABLEAU 4.6 : Rémunération mensuelle et frais de
route selon le rythme de travail, en 1998
(en francs)

salaire primes  |frais de route]  total
Rentrant chaque jour 7625 364 1847 9836
Conducteurs routiers 8027 12 4162 12430

dont
absents 1 & 3 nuits 8001 259 3825 | 12085
absents 4 nuils ef + 8047 228 4433 | 12708
ensemble 7847 29% 3150 11293

Source : DTT/SOFRES - SES

On constate, de la méme fagon, que le montantdes
rémunérations est peu sensible ala durée de travail:
hors frais de route, I'écart entre les gains mensuels
moyens les plus élevés et les plus faibles n'atteint
guére plus de 200 francs. Le niveau des gains
mensuels est quasiment le méme pour les conduc-

- feurs travaillant entre 48 heures et 60 heures par

--semaine-et-ceux-qui-ont-travaillé-plus-de-60-a-70-

heures dans la semaine d'enquéte (prés de 8 230
francs pourles premiers et environ 8 170 francs pour
les seconds).
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TABLEAU4.7 : Rémunérationmensuelle nette et frais
de route selon la durée du travail de la semaine de

référence, en 1998 (en francs)
salaire+primes | frais de route| Ensemble
Moins de 40 h 8179 2365 10544
ded40ad8h 8017 2697 10714
de49a60h 8232 3068 11300
de61a70h 8166 3880 . 12046
71 het plus 3009 4136 12145
Ensemble 8144 3150 11294

Source : DTT/SOFRES - SES

Les rémunérations augmentent légeére-
ment avec I'age et I'ancienneté

En revanche, le gain net moyen (salaire et primes)
des conducteurs augmente mais légérement avec
leur age, ce qui est faible par rapport aux autres
secteurs. On reléve un écartde prés de 5% entre le
salaire de conducteurs agés de 25 a 35 ans et celui
des conducteurs de 45 a 55 ans.

TABLEAU 4.8 : Rémunération mensuelle et frais de

route selon I'age, en 1998 (en francs)
salaire+primes {frais de route|  total
moins de 25 ans 7755 2852 10607
de 25435 ans 8104 2987 11091
de35345ans 8155 3325 11480
de 453 55 ans 8441 3371 11812
55 ans et plus 7938 2847 10785
total 8144 3150 - 11294

Source : DTT/SOFRES - SES

L'augmentation du salaire avec'age est amettre en
relation avec I'ancienneté dans l'entreprise (cf. ta-
bleau 4.9). Mais, comparé a ce qui estobservé dans
ensemble de 'économie, cet effet ancienneté est
relativement modeste : I'écart des rémunérations
entre un ouvrier masculin dont 'ancienneté dans
I'entreprise est de moins d'un an et ceux de ses
collégues avec plus de dix d'ancienneté est de prés
de 40% pour I'ensemble de I'économie. selon I'en-
quéte emploi de mars 1998, contre un peu plus de
10% pourle transportroutier de marchandises selon
l'enquéte conjoncturelie.

TABLEAU 4.9 : Rémunération mensuelle et frais de

route selon I'ancienneté, en 1998 (en francs)
salaire+pnimes |frais de route| total
moins d'un an 7117 3152 10869
delaSans 7979 3321 11300
de52a10ans 8270 3050 11320
410 ans et plus 8550 2978 11528
total 8092 3150 11242

Source : DTT/SOFRES - SES

TABLEAU 4.10 : Rémunération mensuelle et frais de
route selon le type de produits transportés, en 1998

{en francs)

salare+primes
produits réfrigéres 8263
matiéres dangereuses 8632
autres spécialités 8374
ensemble 8383

Source : DTT/SOFRES - SES

Enfin, le niveau de rémunération varie selon la spé-
cialité dutransport. lisembleintégrer une éventuelle
prime de risque associée, parexemple, au transport
de produits dangereux.

Selon les DADS de l'année 1997, le salaire net
moyen par secteur d'activité varie de 6% selon que
I'entreprise reléve de la zone courte ou de la zone
longue, 106 000 francs pour la zone courte contre
113 000 francs pour la zone longue.

La rémunération des conducteurs varie également
selon le type de véhicule utilisé en rapport avec
I'activité exercée. Selon la CARCEPT, en 1996, un
conducteur d'un camion de plus de 19tonnes perce-
vait une rémunération de plus de 20% supérieure a
celled'un conducteur-livreur.

TABLEAU 4.11 : Salaire brut annuel moyen des con-
ducteurs du TRM selon la catégorie de véhicule en

1996 (en francs)
Effectif | Salaire moyen

Conducteur livreur 1211 93 329
Conducteurs routiers 97 062 111 895
Conducteurs Haut qualifié 11 554 116 400
Conducteurs grds routiers 8010 115000
Conducteurs de plus de 19 T 62 190 112 500
Conducteurs de moins de 19T | 9110 105 300
Conducteurs de moins de 11T | 6198 103 100

Source : CARCEPT
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La formation

Chapitre 5

LA FORMATION

Leniveau moyen de formation des salariés des transports routiers estrelativement
limité mais il tend & s'élever progressivement du fait de f'augmentation du nombre
des titulaires d'un BEP ou d'un CARP.

Lacroissance rapide du nombre de personnes suivant une formation "transports”
devrait encore s‘accélérer avec le développement des formations obligatoires,
initiales etcontinues, mises en place en application du contrat de progrés. En outre,
le nombre de jeunes sous contrat de formation en alternance ne cesse d'augmen-
ter d'année en année.

Entre 1992 et 1998, le nombre de diplomés issus de la formation initiale "transports™
a quasiment été muitiplié par deux.

L‘enquéte conjoncturelle montre que le développementde'accés & la formation se
poursuit en 1998.

Cette situation est |mputable en grande pame a
l'importance du nombre des ouvriers dans 'effectif
total : 52,6% dans les transports contre 26,3% dans
fensemble de I'économie, selon les résultats de
'enquéte emploi de mars 1998. Cette méme en-
quéte indique que, dans I'ensemble de 'économie,
46% des ouvriers n’ont pas de diplome (contre 37%
dans le transport routier). Les ouvriers du transport
routier de marchandises (les conducteurs) ne sont

donc pas moins formés que les ouvriers del'industrie
Un niveau moyen de format|on encore oy de la construction.

—Lesévolutions technologiques etorganisationnelles
du transport routier de marchandises modifient les
compétences exigées des conducteurs, qui se limi-
tent de moins en moins a la seule conduite.
Ces exigences nouvelles s’adressenttoutefois  des
personnels dont le niveau moyen de formation, en-
core relativementlimité, tend a s’améliorer du faitdu
rajeunissement de la profession et du développe-
ment des programmes et actions de formation.

..bien qu en nette amehoration

Letransport routier pour compte d'autrui (marchandi-
ses et voyageurs) se caractérise par une proportion
relativement élevée d’actifs sans dipldme ou titulai-
res du seul BEPC et, inversement, par une propor-
tion de diplomés de 'enseignement supérieur nette-
mentmoins élevée que dans 'ensembledes autres ¢t 1998 |a part des actifs ne justifiant d’aucun

secteurs de I’éco’nom.ie (tableau 5_-1)' diplome outitulaires du seul BEPC adiminuéde prés
TABLEAU 5.1 : Répartition des actifs par dipldéme en  de 6 points dans les transports routiers et de 8,5
1990 eten 1998 (en %)  points dans I'ensemble_de I'économie. Mais. c'est.-

" Transport Transport Senices |Secteur : : : ;
Temeste TRM  Adien  Audlisires | Transport par une augmentation de la proportion des titulaires

En outre, le niveau moyen de formation tend a
s'améliorer. Cette amélioration s'inscrit dans une
tendance commune a 'ensemble des secteurs de
I'économie (cf. tableau 5.1 et annexe) : entre 1990

Anbe 1998 d’'un CAP ou d'un BEP plutét que de celle des
titulaires du baccalauréat ou de diplomes de I'ensei-
Efieclf (milliers) 611 280 60 247 938 gnementsupérieur que s'estopéréel'évolutiondans
Bac ou plus 18 12 57 28 25 les transports routiers. En csela, le secteur se distin-
CAP-BEP 44 42 30 33 ag gue nettementdu reste de 'économie. -
Aucun ou BEPC 38 46 13 39 36
) Les graphiques 5.1 et 5.2 illustrent ces change-
Ewvolution 1990-1998 . | . I rti d
" Bacouplis 4 3 2 7 s r_nent.s :danslestransports routiers, aproportionde
CAP-BEP 6 5 9 0 7 titulaires d'un CAP ou d’'un BEP devient, en fin de
Aucun ou BEPC -10 8 7 A L peériode, presqu'égale a celle des non diplémés ou
Source : enquétes emploi de janvier 1990 et mars 1998 des titulaires du seul BEPC.
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Le transport routier de marchandises reste un sec-
teur a faible taux d'encadrement et a prédominance
de qualifications ouvriéres.

En ce qui concerne plus particulierement les trans-
ports routiers de marchandises, 'enquéte conjonctu-
relle fournit des précisions intéressantes sur les
conducteurs du compte d’autrui et le niveau de
formation (tableaux 5.2a et 5.2b). Elle permet de
montrer que cette amélioration sensible duniveaude
formation initiale estdue avanttoutalacroissancede
'emploi et a I'entrée de jeunes salariés dans la
profession.

TABLEAU 5.2a : Répartition par diplome des conduc-
teurs du TRM, en 1998 (en %)

Diplome Ensemble | Moins de 35 ans |Ayant suivi une formation]
Aucun 31% 19% 2%
CAP 4% 53% 2%
BEP % 15% 2%
Baccalauréat et plus % by 3%
autres Th % 1%
Total 100% 100% %

Source : enquéte DTT/SOFRES- SES
TABLEAU 5.2b: Naturedelaformation spivie descon-
ducteurs du TRM, en 1998 (en %)

[ Formation suivie Part
FIMO 31%
FCOS 2%
Mati¢res dangereuses 32%
Capacité 2%

Autres 7%

ensemble 100%

Source : enquéte DTT/SOFRES- SES

Les proportions moyennes concernant 'ensemble
des conducteurs ducompte d'autruirecouvrentd’im-
portantes disparités selon les tranches d'age.

Prés de lamoitié des salariés de 40 ans et plus n'ont
aucun dipléme, alors que seulement un conducteur
de moins de 40 ans sur cing est dans la méme
situation. A linverse, les titulaires d'un dipléme
«transport» représentent 40,5% des moins de 40
ans mais 15,6% des 40 ans et plus.

On doit également noter I'importante proportion des
titulaires d’un dipléme autre que de transport, tant
chez les moins de 40 ans (un sur trois) que chez les
conducteurs plus &gés (plus d’un sur quatre). Cela
est a mettre en relation avec la forte mobilité de la
profession : les embauches d'une année représen-
tentprés de 35% de'effectif moyen (source: EMMO-
DMMO) et plus de la moitié des nouveaux entrants
proviennent d’'un secteur d’activité autre que les
transports (enquéte emploide mars 1998). Parmiles
facteurs explicatifs de cette mobilité, il faut mention-
ner le fait que c'est le plus souvent en changeant
d’entreprise que les conducteurs routiers ameéliorent
leur salaire.

Par ailleurs, I'enquéte conjoncturelle précitée mon-
tre également que, parmiles conducteurs diplomés
(quel que soit leur age), 34% ont un dipléme en
rapport avec les transports et 66% sont titulaires
d'un diplome sans rapport avec les transports.

Ces constatations appellent deux remarques com-
plémentaires :

-les BEP ou CAP de mécanique occupent uneplace
particuliere parmiles diplémes autres que de trans-
port car la capacité de réparer un véhicule confére
une qualification supplémentaire ; 1
-d'aprés une étude relativement récente ' la moitié
seulement des actifs ayant un emploi exerce un
métier en rapport avec leur formation initiale : les
conducteurs routiers ne font pas exception a cette

régle.

GRAPHIQUES 5.1 et5.2 Evolutionde la repartltlon des actifs par dipléme (en %)

Transports routiers

60
. BEPC &sans dipldme
50 +
40 ,?F?.’ff" ______________ ]
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Source : enquétes emploi
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1 Sylvie DUMARTIN : "Formation-emploi : quelle adéquation?”
- Economie et statistique, n° 303, 1997-3
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Augmentation des effectifs totaux
en formation

La commission nationale paritaire de I'emploi et de
laformation professionnelle (CNPE), qui établitcha-
que année un bilan de la formation professionnelle
dans le transport routier de marchandises, estime
2105 352 le nombre total de personnes formées en
1998 (+29% en un an& dont 84 164 pour la seule
famille professionnelle de laconduite de véhicules.
Cesrésultats incluentles filiéres de formation initiale
et continue mises en place pour les jeunes comme
pour les adultes.

En sept ans, les effectifs en formation dans le
transport routierde marchandises se sontaccrus de
plus de 90%, passantde 54 253 en 1992 a 105352
en 1998. Durantla méme période, la famille profes-
sionnelle de la conduite de véhicules a vu ses
effectifs en formation multiplier par plusde deux (de
38938 a4 84 164).

Clesta partir de 1995 que les effectifs en formation

ont commencé a progresser sensiblement. Cette
évolution est a8 mettre en relation avec la mise en
place de dispositifs nouveaux liés notamment :
-aurenforcement de la réglementation surle trans-
port de matiéres dangereuses,
-alaccord-cadrerelatif ala formation obligatoire des
conducteurs, signé le 20 janvier 1995 dans le cadre
du contrat de progrés, qui institue une formation
initiale minimale obligatoire et une formation conti-
nue obligatoire de sécurité (FIMO et FCOS, voir
encadré).

TABLEAU 5.3 : Effectifs en formation dans les trans-
ports routiers (nombre)

1992 | 1993 | 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998

Direction - gestion| 9565 §10301] 10932 15868 | 11405 11641] 10824
Conduite de véhic. | 38 938 137658 | 41 135] 53 113 ]622301 60 557| 84 164
Ventesfachats,... | 5231 | 5075 | 6162 | 6333 | 7873 | 8104 | 8692
Maintenance | 519 | 764 [ 1190 | 1311 { 1551 1703 | 1672

tre 1997 et 1998 d'environ 800 personnes (-7 %) et
le recul de la part relative des effectifs de la famille
professionnelle «ventes, achats, techniques d'ex-
ploitation» (8,2 % en 1998 contre 9,9% en 1997).

FORMATION INITIALE

Accroissement sensible du nombre de
dnp!omes ““transports routiers™
: R e n oy

A A

On enregistre une augmentation trés sensible du
nombre de candidats ayant passé avec succeés 'un
des examens de I'enseignement professionnel du
transport routier entre 1990 et 1996 ; en six ans et
bien que les résultats de 1996 ne portent que surun
champ partiel, le nombre de CAP etde BEP délivrés
s'est accru de 16%, celui des candidats regus & un
baccalauréat professionnel a presque doublé et le
nombre d'étudiants regus au DUT «transport-logisti-
que» et au BTS «transports» a plus que quadruplé
{tableau 5.4).
Il est vrai que ces resultats doivent etre lnterprétés
avec prudence, du fait notamment :

-que les candidats regus aux épreuves pratiques du
BEP mais ayant échoué aux épreuves générales
obtiennent ie CAP par équivalence ;

- que certains diplomes tels que, par exemple, le
baccalauréat professionnel clogistique ettransport»
ont été créés au cours de la période considérée
(1993), de sorte que les résultats de 1996 ne sont pas
rigoureusement comparables a ceuxde 1990.

Mais les évolutions constatées n’en paraissent pas
moins significatives de l'important développement
desformations «transport» durantcette période. Cela
est particulierement vrai pour les formations supé-
rieures.

TABLEAU 5.4 : Formation initiale dans les transports
routiers (nombre de candidats regus)

1990 1991 1992 1993 1994 1995 || 199
CAP-BEP |2187 2083 2466 2694 26383 3078 )| 2543
Bac professionnel] 474 474 427 703 822 872 789
DUT-BTS | 306 412 667 1111 1287 1336}] 1480

Total 54253133 79815941976 625 ( 83 059 | 82005 | 105 352

Source : CNPE~ -

On notera la part élevée, dans ces effectifs en
formation, du personnel de conduite (80 % du total
en 1998 avec 84 164 personnes sur un total de

105 352, +6 points par rapport & I'année précé-
dente), 1a baisse des effectifs en formation des
familles professionnelles «direction etgestion» en-

2 Une famille professionnelle est constituée par I'ensemble
des emplois qui correspondent a une finalité et @ une méme
technicité professionnelle, quel que soit le niveau de compé-
tence dans cette technicité.

Source : CNT

Pour 1996, les données disponibles ne portent que
sur les formations dispensées par la profession :
apprentissage es établissements gérés par 'AFT et
PROMOTRANS™: 2543 candidats ontété regus aux
diplomes de CAP ou de BEP. Cette méme année

3 AFT: Association pour le développement de la formation

professionnelle dans les transports. »
PROMOTRANS : Association pour la promotion sociale et la

Jormation professionnelle dans les transports routiers.
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1996, 789 candidats ont obtenu le baccalauréat
professionnel, 925 le DUT «transport-logistique» et
555 le BTS «transport», soit au total 4812 recus.

Par rapport au nombre de candidats présentés
(7272), le taux de réussite est donc de 66%. Sur le
méme champ, le nombre de regus en 1995 était de
4 851 pour 6 863 candidats, soit un taux de réussite
supérieur a 70%.

On notera le taux élevé de succés des candidats &
dipldmes supérieurs au baccalauréat en 1996 : 555

sur 732 candidats, soit une proportion de 76%.

Formation en alternance : un essor

s KA on

Par un accord de branche signé en décembre 1994,
les partenaires sociaux du transport ont mis en place
un organisme paritaire collecteur agréé (OPCA) qui
est notamment chargé du financement des forma-

%, SRR Bk LB e i

tions en alternance. Il est habilité, pour ce faire, & —

collecterdes contributions dontl'importance varie en
fonction de Ia taille des entreprises : 0,40% de la
masse salariale pourles entreprises de dix salariés et
plus, 0,10% de la masse salariale pour celles de
moins de 10 salariés.

En 1996, pour sa premiére année pleine d'activité,
'OPCA «transports» a financé 5 126 contrats, dont
81,9% étaientdes contrati de qualification et 16,1%
des contrats d’adaptation ” . En 1998, le nombre des
entrées en formation en alternance (y compris ap-

TABLEAU 5.5 : Entrées en formation en alternance
(contrat d'apprentissage, contrat d'adaptation et
contratde qualification) dans les transports routiers

1996 1997 1998
Contrats d'apprentissage 101 122 148
Contrats d'adaptation 827 1095 1208
dont conduite de véhicule 456 543 637
Contrats de qualification 4198 4260 4503
dont conduite de véhicule 2430 2353 2751
Ensemble 5126 | 5477 | 5859 |

" Source T MES-DARES, CNPE~~

4 Les contrats de qualification sont des contrats de travail &
durée déterminée destinés & favoriser 'acquisition d'une
qualification professionnelle par des jeunes &gés de 16 & 25
ans sans qualification ou ayant une qualification inadaptée a
l'emploi, ou encore en attente d’emploi depuis longtemps.

Les contrats d’adaptation sont des contrats de travail particu-
liers qui s’adressent a des jeunes demandeurs d'emploi
susceptibles d'occuper rapidement un poste de travail, sous
réserve qu’une formation complémentaire leur soit apportée.

5 Conseil national des transports : Rapport sur I'évolution
sociale dans les activités du transport terrestre et aérien en
1996.
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prentissage) progresse de nouveau (+7% parrapport
a1997). Mais, en 1998 commeen 1997, la représen-
tation del'apprentissage au sein des titulaires d’un
contratde formation en alternance reste tréslimitée.
Lestitulaires de contrats en alternance du transport
routier demarchandises sonten moyenne plus agés
que les autres détenteurs de contrats de formation
en alternance.

lIs travaillent plutét dans les petites entreprises. En
effet, parmi les stagiaires, plus de 60% étaient en
1998 dans des entreprises de moins de cinquante
salariés, dont plus d'un sur quatre appartenait ades
entreprises de moins de dix salariés.

Ces proportions sont comparables a la part des
salariés de ces entreprises dans l'effectif salarié
total. D'aprés 'enquéte annuelle d'entreprise, les
entreprises de transportroutier de marchandises de
moins de cinquante salariés employaient, en 1997,
environ 62% de l'effectif total du secteur et les
entreprises de moins de dix salariés employaient
prés de 25% de cet effectif total.

La formation initiale minimale obliga-
toire ngIMO)

e ek

Cette formation, d'une durée de quatre semaines,
s'adresse aux conducteurs des entreprises de
transport pour compte d'autrui exergantleur métier
sur des véhicules de plus de 7,5 tonnes de poids
total autorisé en charge (PTAC).

Cette formation se situe donc a la frontiére de la
formationinitiale et de la formation continue. De fait,
elle concerne essentiellement les titulaires du seul
permis poids lourds puisque les titulaires d'un di-
plome de la formation professionnelle «conduite»
obtiennentla FIMO par équivalence (cf. encadré).
En 1998, troisiéme année pleine de délivrance de
I'attestation de formation, 9 892 stagiaires ont suivi
Ja formation initiale minimale obligatoire, soit une
croissance de 43% parrapportal'année précédente
: celareprésente environ 5% de la population totale
des conducteurs et prés de 12% de celle des
conducteurs sans dipidme. Avec 9 445 attestations

- délivrées,-le-taux--moyen-de-réussite-s'établit-a--

95,5%, ce qui marque une stabilisation par rapport
alannéeprécédente.

Notons qu’'un rapport du conseil national des trans-
ports propose une estimation des besoins annuels
totaux de formation surlabase des flux d’embauche
actuels. Parmi les personnes embauchées chaque
année par les entreprises du secteur, environ 8 000
ne sont titulaires que du permis de conduire sans
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autre formation adaptée au métier de conducteur
routier de marchandises (conducteurs sans di-
pléme ou formés pour un autre métier). Ces 8 000
personnes constituent le public éligible & la forma-
tion initiale minimale obligatoire.

FORMATION CONTINUE

De 199041997, lenombrede conducteurs stagiai-
res de la formation continue a triplé, passant de
présde 200004 60557 personnes. Ce développe-
ment est d0 en grande partie aux actions de
perfectionnement liées a la conduite de véhicules
transportant des matiéres dangereuses. Rappe-
lons que I'attestation de formation, nécessaire aux
conducteurs pour étre affectés a ce type de trans-
port, estspécifique a chaque catégorie de produits
véhiculés et gu’elle est valable cing ans.

Par ailleurs (cf. encadré) que I'accord-cadre du 20
janvier 1995 a prévu, al'intention des conducteurs
routiers, lamise en place d’une formation continue
obligatoire de sécurité (FCOS).

D'une duree de trois jours tous les cing ans d’acti-
vité professionnelle, cette formation doit permettre
au conducteurd’actualiser réguliérementses con-
naissances et de parfaire sa pratique en matiére de
sécurite et de réglementation professionnelte.

En 1998, présde 52000 attestations FCOS ontété
délivré. Au total, le nombre d'attestations délivrées
a été multiplié par quinze entre 1996 et 1998.
Une analyse spatiale du nombre d'attestations
délivrées en 1998 témoigne d'une forte disparité
régionale. I varie de 1 a 10 selon les régions, il est
782 en Franche-Comté pour 7949 en Rhdne-Alpes.
Compte tenu de I'échéancier précédent, ces
chiffres sontappelés a augmenter de facon sensi-
ble les années prochaines. A terme, ies besoins
annuels de formation continue obligatoire de sécu-
rité représenteront, sur la base des effectifs ac-
tuels, prés de 140 000 journées.

Principaux bénéficiaires des actions
de formation continue

RSB RA
D'aprés'enquéte conjoncturelle précitée, en 1998,
27% des conducteurs du transport routier de mar-
chandises pour compte d’autrui avaient suivi une
formation dans|'année précédentl'enquéte. L'aug-
mentation serait ainsi de 4 points par rapport au
taux constaté dans cette méme enquéte en 1997.

i
»;}

Cette proportion moyenne recouvre d'importantes
disparités selon le rythme d’activité, la taille de

I'entreprise etl'expérience acquise :

- elle passe de 31% pour les conducteurs rentrant
chaque jour & leur domicile 3 35% pour ceux qui sont
absents de chez eux moins de quatre jours par
semaine pour 27% pour ceux qui sont absents plus
de trois nuits;

-ellevarie de28% pour les entreprises de neufsalariés
au plus, 26% dans celles de 10 & 49 salariés et 36%
dans les entreprises de 50 salariés ou plus ;

- 31% des conducteurs ayant moins de trois ans
d’expérience avaientsuivi une formation dans I'année
précédant ladate de'enquéte, contre moins de27%
en moyenne pour 'ensemble.

L’effort des entreprises en matiére de

formation continue
R R S SRR
Les déclarations fiscales des employeurs exploitées
par le centre d'études et de recherche sur 'emploi et
les qualifications (CEREQ) permettent de mesurer
I'effort de formation par secteur d'activité.
Malheureusement, les données disponibles depuis
I'année 1995 se référent aux «transports terrestres»
routier et ferroviaire, sans distinction entre les modes
(cf. annexe).

Toutefois, si I'on considére que les transports routiers
de marchandises représentent quatre actifs sur cing
des entreprises de transports terrestres de 10 a 49
salariés appartenant au méme secteur (source : en-
quéte annuelle d’'entreprise), il apparait que les infor-

3 73

TABLEAU 5.6: Laformation continue dans les entrepri-
ses en 1996 (en %)

10419 203 49 50 a 499 500 a 1999
salariés salariés salariés s alariés
1 - Effort physique de formation cootinne
Transports temestres LI 2,6 17 12,8
Ensembie de Péconomie 32 45 10,5 18,2
2 - Durée moyenne des stages, en heures
Transports temestres 30,1 28,0 25,2 26,3
Ensemblr de Péconomic 36,6 348 35,1 38,4
3 - Taux d'accés ala formstion continue
Transports temestres 3,7 11,4 30,8 43,6
Ensemble de féconomic 8,7 129 29,9 47,3
4 - Taux de participation finnnciére
Transports termestres 1,5 1,5 2,1 2,7
Ensemble de Péconomic 1,7 19 25 35

Effort physique : nombre d’heures de stage/nombre de
salariés (non compris les formations en alternance).
Taux d'accés a la formation : nombre de stagiaires/
nombre total de salariés (n.c. les formations en alter-
nance).

Taux de participation financiére : Dépenses de forma-
tion*100/masse salariale totale. (Source : CEREQ)
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mations concernant l'année 1996 publiées par le
CEREQsurlesentreprises des transportsterrestres
de 10 349salariés donnentuneimage acceptable de
la situation du transport routier de marchandises
dans ces tranches d'effectifs. Elles permettent de
situerles transports terrestres par rapport acellede
'ensemble de 'économie.

Bien que la part des dépenses de formation dans la
masse salariale (taux de participation financiére)des
entreprises de transport soit trés voisine de celle de
'ensemble des entreprises de cette taille, les diffé-
rents indicateurs retenus situentles transports ades
niveaux inférieurs & lamoyenne.

il est possible que les entreprises concernées n'uti-
lisent pas au mieux les facilités que leur offre le
systéme de la formation continue au financement
duquel elles sont pourtant tenues de contribuer.
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Chapitre 6
LES ACCIDENTS DU TRAVAIL
DU TRANSPORT ROUTIER DE MARCHANDISES

Le transport et la manutention de marchandises sont des activités a risques : en
1998, sur un effectif salarié de prés de 735 000 personnes concernées (hors
personnels des siéges sociaux), plus de 56 000 ont été victimes d’accidents du
travail avec arrét, soitune proportion de 7,6% alors que le taux correspondant pour
I'ensemble des activités n’atteignait pas 5%. :
Lesrisques d’accidents diminuentavec I'dge du salarié mais Ieur gravités accro:t
alors. Les accidents, survenant le plus souvent a I'occasion d’opérations de
manutention, touchent surtout les ouvriers non qualifés.

En 1998, le nombre des accidents de la route impliquant au moins un poids lourd
augmente pour la premiére fois depuis 1995 et Ia gravité de ces accidents reste

importante.

Des activités a rlsques

La caisse nationale d’'assurance maladie des
travailleurs salariés (CNAM) aestimé en 1998 3
56 331 le nombre d'accidents du travailavec arrét
dansl'ensemble des secteurs du transportetde
la manutention (hors siéges sociaux) pour un
effectif de I'ordre de 735 000 salariés’.

Le rapport de ces deux nombres donne un "taux
derisque"de 7,5%, quiplacele secteur parmiles
plus accidentogénes aprés celui de la construc-
tion, dont le taux de risque avoisine 11%, alors
quelamoyenne, pour I'ensemble de I'économie,
est de moins de 5% (tableau 6.1 en annexe).
L'examen de I'évolution sur une longue période
montre, en outre, que le taux de risque des
transports et de la manutention est demeuré
pratiquement stable, aux alentours de 7,6%,
entre 1985 et 1997, alors que dans la construc-
tion le taux de risque connait une diminution
sensible depuis 1992 (graphique 6.1).

Lestransports routiers de marchandises propre-
ment dits (TRM) contribuent largement aux
évolutions constatées : en 1996, l'effectif des
transports routiers de marchandises représentait
le quartenviron des effectifs salariés de 'ensem-
ble "Transport et manutention” pris en compte,
plus du tiers (34% ) du total des accidents avec
arrét enregistrés dans I'ensemble du secteur,
40% des accidents avecincapacité permanente,
etenfin pratiquement 50% dutotal desdéces (74
déceésdansle TRM pouruntotalde 149dansles
secteurs des transports et de la manutention en

1 Hors effectifs des siéges sociaux, cf. encadré page
suivante.

GRAPHIQUE 6.1 : Taux de risque d'accidents du travail
avec arrét
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Les risques d’accidents diminuent avec
I’age mais leur gravité s’accroit

Selon les derniéres données disponibles relatives a
I'année 1996, les risques d'accidents ne sont pas liés a
l'age (graphiques 6.2 et6.3 ettableau 6.3 en annexe).
Onremarqueraainsiliimportance relative des accidents
avecarrétchez les salariés du TRM de moinsde 40 ans,
alors que ceux de 40 ans et plus sont proportionnelle-
ment moins nombreux & avoir ce type d’accident.

lis'agitladu total des accidents avecarrét, quel que soit
leurdegré de gravité. Sif'ontientcompte enrevanchede
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GRAPHIQUE 6.2 : Accidents avec arrét et effectifs
par classe d'age en 1996
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Source : CNAM

la gravité, en ne considérant que les statistiques
d'accidents avecincapacité permanente (IP), c'est
la situation inverse qui prévaut : ce type d'accident
affecte particulierement les salariés de 40 ans et
plus:en 1996, ils représentaient 55% des victimes
d’accidents avec incapacité permanente alors que
leur part dans le total des salariés du TRM est
d'environ 42%.
On constate en définitive que le taux de risque
{(nombre d’accidents rapporté au nombre total de
salariés de chaque classe) diminue avec'age pour
les accidents avec arrét de travail, alors qu'il aug-
- mente pour 'ensemble des accidents avecincapa-
cité permanente.

GRAPHIQUE 6.3 : Accidents avec incapacité perma-
nente (IP) et effectifs par classe d'age en 1996
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de 35239 ans

de 40449 ans

D'importantes disparités de situations
selon les qualifications.

En 1996 on peut estimer que les ouvriers, qualifiés
(0Q) ounon qualifies (ONQ), représentaient environ
83% de I'ensemble des salariés du TRM comptabili-
sés par la CNAM 2,

2 Ne disposant pas des effectifs par catégorie selon la CNAM,
on a rapporté les nombres d'accidents & des effectifs estimés
en appliquant a l'effectif des affiliés une clé de répartition issue
de l'enquéte annuelle d'entreprise. Si cette fagon de procéder
invite & considérer avec prudence le niveau de risque, F'ordre
de grandeur des différences de risques est fiable.
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Mais 93% du total des accidents avec arrét les
concernent : 17% pour les ouvriers non qualifiés et
76% pour les ouvriers qualifiés dont font partie les
conducteurs.

Pour ces deux catégories de salariés, les taux de
risque (rapport du nombre d’accidents avec arrét &
leffectif total des ouvriers non qualifiés et des
ouvriers qualifiés) sonttrés différents : endépitde sa
réduction sensible intervenue au cours des années
1993 21996 (-10 points, 424% contre 34%en 1993),
letaux de risque chez les ouvriers non qualifiés reste
prés de trois fois plus élevé que chez les ouvriers
qualifiés

GRAPHIQUE 6.4 : Tauxderisque des ouvriers du TRM
selonla qualification
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30%

15%
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Source : CNAM

Les ouvriers non qualifiés sont donc beaucoup plus
exposés que les ouvriers qualifiés et la distinction
entre zone courte et zone longue ne remet pas en
cause ce constat ; d’aprés nos estimations, le taux
derisque des ouvriers non qualifiés en 1996 s'établit
a 30% en zone courte et a 22% en zone longue
contre environ 8 a 9% pour les ouvriers qualifiés de
zone courte comme de zone longue.

Cela s'explique par le fait que les manutentions de
marchandises (réalisées principalement par des
ouvriers non qualifiés) sont plus fréquentes en zone
courte qu'en zone longue. Pour les conducteurs
(I'essentiel des ouvriers qualifiés), le taux de risque
n'est pas plus élevé en zone courte qu'en zone
longue.

Rareté relative des accidents de trajet
et fréquence des accidents a I’arrét

i
Les derniéres statistiques de la CNAM en date de
année 1996 montrent que 88% des accidents avec
arrét se sont produits en un lieu fixe, atelier ou
chantier, Les décés représentent 0,4% del'ensem-
bledes accidents du travail avec arrét. Quatre décés
sur cing interviennent au sein des entreprises de la
zone longue et deux sur trois interviennent dans un
véhicule.

Or les ouvriers non qualifiés, qui constituent la
majeure partie des ouvriers sédentaires, ne repré-
sententainsiqu'on 'avu précédemmentque 17%du
total des victimes d'accidents avec arrét du TRM.
C'estdire que les ouvriers non qualifiés ne sont pas
les seuls concernés. Les ouvriers qualifiés, quel'on
peut assimiler dans leur grande majorité aux con-
ducteurs routiers, peuvent-en effet étre victimes
d'accidents survenus al'occasion de déplacements
pour le compte de leur employeur, mais aussi d'ac-
cidents survenus en un lieu fixe : souventamenés a
participer aux opérations de chargement et de dé-
chargement, ils sont exposés comme les ouvriers
non qualifiés aux risques de la manutention.

De fait, ce sont bien ces opérations quireprésentent
la source principale d'accidents du travail dans le
TRM: le transport et la manipulation d'objets y
constituent en effet, de loin, la principale cause
d'accident (tableau 6.4 en annexe), les lésions
constatées consistant principalement en contu-
sions (24%), lumbagos (17%), entorses (14%) et
fractures (11%).

Ajoutons que, d'aprés une série d'études du- minis-
tére de I'emploi et de la solidarité, les conducteurs
(sans que l'on puisse faire la distinction entre le
compte propre etle compte d'autrui) ressententune
dégradation notable de leurs conditions de travail
entre 1984 et 1998 dont la traduction est 'augmen-
tation de l'exposition au risque de respirer des
poussiéres (+ 25 points & 55%), au risque de faire
une chute grave (+24 points 248%), aurisque d'étre
atteint parla projection ou lachute de matériaux (+18
points a 39%). Les difficultés de la situation des
salariés se mesurent également par I'évaluation
quils font de leur responsabilité au travail. Les
conducteurs sont, avec les policiers et les person-
nelsrelevantde lasanté et du travail social, ceux qui
estiment avoir les plus grandes responsabilités au
travail. Plus de sept conducteurs sur dix déclarent
qu'une erreur de leur part:

- entrainerait des sanctions a leur égard,

- des co(ts financiers importants pour leur entre-
prise,

- des conséquences graves pour la qualité du ser-
vice.

Sur ia route : des accidents de poids
lourds plus nombreux et plus graves.

L'observatoire é
routiére (ONISR) fournit des statistiques sur les
accidents de la route ayant impliqué au moins un

3 DARES : PREMIERES INFORMATIONS et PREMIERES
SYNTHESES, 99 - 04 - N° 16.1 et PREMIERES INFORMA-
TIONS et PREMIERES SYNTHESES, 99 - 07 - N° 27.1
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poids lourd?, qui permettent de suivreles évolutions
et d'établir des comparaisons avec I'ensemble des
accidents routiers.

De 1986 & 1998, le nombre total des accidents
corporels et celui des accidents corporels
impliquantau moins un poids lourd ontdiminué dans
des proportions assez voisines : -33% dans le
premier cas (124 387 accidents contre 184 615) et
- 40% dans le second (6 639 accidents impliquant
au moins un poids lourd en 1998 contre 11 017 en
1986).

GRAPHIQUE 6.5: Nombre total d'accidents de laroute
etaccidents impliquant au moins un poids lourd

(indice : 1986= 100)
105

100 Accidents PL

95
90
85

80

fois plus élevé que le taux correspondant pour
Fensemble des véhicules : 9,5 contre 5,5 en 1985,
11,4 contre 6,3 en 1998.

En 1998, 6 639 accidents routiers ont impliqué au
moins un poids lourd sur untotal de 124 387, soitune
proportion de 5,3%. Dans ces accidents, 108 con-
ducteurs routiers ont été tués, 362 gravement bles-
sés et 1244 légérement blessés. Les données
correspondantes pourl'ensemble des victimes d’'ac-
cidents de poids lourds sont, respectivement, de
1102, 2 258 et 6 120.

TABLEAU 6.1 : Accidents de la route impliquant au
moins un poids lourd

1985 1993 1995 1996 1997 1998

Nombre de fués s 139 12 7 1056 102
dont routiers M8 136 18 13 1o 108
Nombredeblessés graves 4704 284 2645 15 288 2%
dont routiers 681 475 H6 357 33 362
Nombrede blessés légers 10209 7139 6M1 6308 6334 610
dont routiers 1926 153 MI8 1376 1358 104

(U _\. w' -
Total accidents N
70 % Y

751

S
65 1 N 2N

60 — - + * + +
94 96 98

86 90
Source : ONISR/DSCR

Le nombre des accidents et le taux de gravité
(nombre de tués pour 100 victimes d'accidents) ont
augmenté ; sur la base de 100 en 1985 il se situait
a 124 pour I'ensemble des accidents en 1998 et,
pourles accidents impliquant les poidslourds,a 119
la méme année.

GRAPHIQUE 6.6 : Les taux de gravité des accidents

entre 1985 et 1998
13

Poids Lourds

Source : ONISR/DSCR

Lesdonnées concernantlarépartitiondes accidents
par types de réseaux en 1998 ont été reportées en
annexe (tableau 6.6). Ony observe notamment que
les accidents de poids lourds avec tués et blessés
graves se sont partagés par moitié entre le réseau
national (autoroutes et routes nationales) etle réseau
départemental et local alors que les proportions
correspondantes pour I'ensemble des véhicules
étaient, cefte méme année 1998, de 28% pour le
réseau national et de 72% pour le réseau départe-
mental et local.

Ces derniers taux correspondent assez bien a la
répartition parréseaudelacirculationdes véhicules,
qui étaiten 1998 de 35% pour le réseau nationaletde
65% pour le réseau départemental et local®.

La situation est assez différente en ce qui concerne
les poids lourds : si environ 50% des accidents
graves de poids lourds se produisent sur le réseau
départemental etlocal, celui-ci accueille 20% dela
circulation de ce type de véhicules®.

- Les-autres-comparaisons-entre-poids-lourds-eten=—

semble des véhicules portent sur la fréquence des
accidents enfonction des mois de I'année, des jours

4 et +
85 ] 8 9 9 95 9

Source : ONISR/DSCR

Signalons que, tout au long de la période considé-

rée, le taux de gravité des accidents impliquant des

poids lourds estdemeuré enmoyenne environ deux

4 Ces accidents concernent aussi bien le compte propre que
le compte d'autrui. Les poids lourds en cause peuvent étre
frangais ou étrangers.

5 Source : 36éme rapport de la commission des comptes des
transports de la nation - bilan de la circulation en 1998.

6 La répatrtition de la circulation des poids lourds par type de
réseau est mal connue, sauf en ce qui conceme les autoroutes
concédées : celles-ci accueiflent a elles seules Ila moitié
environ de la circulation totale de ce type de véhicules.Le taux
de 20% appliqué au réseau départemental et local est estimé
en faisant I'nypothése que le reste du réseau national (autorou-
tes non concédées et routes nationales) accueille 30% de la
circulation des poids lourds.
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GRAPHIQUE 6.7 : Répartition du nombre d'accidents
corporels selon le mois en 1998 (en %)

Poids tourds
o

Tous véhicules

e

jaov

Source : ONISR/DSCR

GRAPHIQUE 6.8 : Répartition du nombre d'accidents
corporels selon le jour de la semaine en 1998 (en %)

o 4 P

fon .14 oer jn v [ ] [ weille e
fae
Source : ONISR/DSCR

GRAPHIQUE 6.9 : Répartition du nombre d'accidents corporels selon I'heure en 1998 (en %)
25
20 Tous
véhicules
15
10
5

Oh-3h 3h- 6h 6h- 9h

Source : ONISR/DSCR

de ia semaine et des heures de la journée (graphi-
ques 6.7 a6.9).

On constate en particulier que :

- & partir de la fin du premier semestre 1998, les
accidents ont été relativement plus nombreux.

- les accidents de poids lourds sont plus fréquents
les jours ouvrés etsont, logiquement, raresenfinde
semaine, les veilles de fétes etles jours fériés ot leur
circulation est réglementée.

-ils sontrelativement plusimportants entre 6 heures
et 18 heures. Trois accidents corporels sur quatre
impliquant un poids lourd sont intervenus entre 6
heures et 18 heures, alors que 67% des accidents
‘corporels interviennentdans ce créneau horaire.

9h-12h

12h-15h 15h-18h 18h-21h 21h-24h
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annese La situation économique du secteur

1. LA SITUATION ECONOMIQUE DU SECTEUR

TABLEAU 1.1 : Le chiffre d'affaires hors taxes et en francs courants de 1988 a 1997
1988 | 1989 ] 1980 | 1991 | 1992 | 1992 | 1993 | 1994 |1995 JA 1996 | 1997
ancienne nomenclature (NAP) nouvelle nomenclature (NAF)
TRM interurbain 58907 | 62731 70867 | 74764 | 79601 75933 80243 |84879 |89877 90937 | 94606
TRM de proximité 44186 | 46577 | 48225 | 45463 | 47269 | 44002 | 41376 [39280 39905 38927 | 42487
Source : SES -EAE . De 1987 & 1992, la zone longue correspond au code 6911 et Ia zone courte au code 6912 de la nomenclature d'activité
et de produits (NAP 73). A partir de 1993, la nomenclature d'activité frangaise (NAF) remplace la NAP. La zone longue comrespond désormais

au code de la NAF : 602M “transports routiers de marchandises interurbains® et la zone courte au 602L “transports routiers de marchandises
de proximité®. Pour 1992, les données sont disponibles dans les deux nomenclatures.

TABLEAU 1.2 : Le transport intérieur de marchandises, en tonnes-kilométres, de 1988 a 1998
Unité : milliards de tonnes-kilomeétres

1988 1989 1930 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998
Transport ferroviaire 451 458 44,0 435 449 376 39,9 39,0 39,6 424 431
Transport routier 157,6 165,0 168,4 171,7 1748 169,8 179,8 1917 194,4 199,4 206,7
Transport fluvial 6,6 6,8 7.2 6,8 6,9 6,0 5,6 59 57 5,7 6,2
Transport par conduites 29,3 23,0 20,5 2277 234 23,3 22,2 22,3 21,9 22,1 216
Total Terrestre 238,7 240,6 240,0 2448 2470 236,7 2474 258,9 261,7 269,6 2717

Source : SES, SNCF, VNF

TABLEAU 1.3: Les indices de prix de la tonne-kilométre du trahsport routier de marchandises, de 1990 a 1998
Base 100 en 1990

Ensemble Interna- Intérieur
tional Zone courte | Zone longue
1990 100,0 100,0 100,0 100,0
1991 100,6 101,3 99,4 101,3
1992 102,2 102,3 100,1 105,2
1993 102,9 99,7 103,4 103,7
1994 103,7 101,2 102,8 105,7
1995 103,0 100,4 101,0 105,0
1996 102,5 97,9 99,3 106,1
1997 103,6 101,3 98,3 107,2
1998 103,4 101,9 98,7 106,4

Source : SES. La méthode de calcul de f'indice de prix du TRM a été modifiée en 1996. Le raccordement entre I'ancienne
et la nouvelle série a eu lieu en 1996.

TABLEAU 1.4 : La démographie des entreprises du secteur des transports, de 1993 a 1998

1893 1994 1995 1996 1997 1998
Créations 10001 10636 10498 9642 10074 9650
Défaillances 2619 2389 1966 1906 2132 1790
Norbre 90316 91135 92991 91699 92091 92724

Source : INSEE. Les défaillances sont mesurées par le nombre de redressements judiciaires publiés au bulletin officiel des annonces civiles
et commerciales (Bodacc) pendant I'année considérée & la date du jugement. Le concept de défaillance est différent de celui de cessation. Le
nombre d'entreprises issu du répertoire Siréne est celui au 31 décembre de I'année considérée.

TABLEAU 1.5 : Le taux de marge (EBE redressé sur valeur ajoutée redressée) dans le transport routier de marchandises,

e 1988 4 1997
1988 | 1989 1990 1991 1992 1992 | 1993 | 1994 | 1995 1996 ] 1997
ancienne nomenclature (NA nouvelle nomenclature (NAF)
TRM interurbain 326% | 31.2% | 32,0% | 33.5% | 33.0% | 332% | 320% | 32,2% | 31,4% | 26,0% | 26,4%
TRM de proximité 290% | 29.4% | 296% | 207% | 28,6% | 29.8% | 284% | 28,7% | 27.2% | 27.7% | 28,1%

Source : EAE-SES. Le redressement de l'excédent brut d'exploitation et de la valeur ajoutée tient compte du crédit bail et des dépenses de Igcation
de véhicules : pour plus de précisions se reporter & la brochure "Les performances des entreprises du transport routier de marchandises de
19944 1996" SES-mars 1999.
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TABLEAU 1.6 : Le taux de sous-traitance dans le TRM (sous-traitance sur chiffre d'affaires) en %, de 1988 2 1998 *

1988 ] 1989 | 1990 | 1991 | 1992 | 1992 | 1993 | 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998
Ancienne nomenclature (NAP) Nouvelle nomenclature (NAF)
Taux de sous traitance | 17.9% | 17.3% | 17.6% | 17.3% | 17.5% | 17.2% | 16,3% | 15.8% | 15.4% | 14.8% | 14.7% | 14,1%

Source : SES

* 1998 exploitation de I'EAE & champ constant

TABLEAU 1.7 : Le taux de sous-traitance en %, selon 'activité etla taille de I'entreprise, de 1985 & 1997

1995 1996 1997
TRM interurain (602MM)
6 a 19 salariés 10,3% 11,1% 10,2%
20 & 49 salariés 15,3% 14,0% 14,1%
50 a 200 salariés 18,8% 18,4% 18,3%
200 salariés et plus 18,7% 18,4% 19,1%
Ensemble 16,0% 15,6% 15,6%
TRM de proximité (602L)
6 a 19 salariés 11,1% 10,1% 9,3%
20 a 49 salariés 12,4% 12,9% 12,0%
T 50a200salaries . | 151% |  13,0% 12,7%
200 salariés et plus 24,2% 20,0% 22,8%
Ensemble 13,6% 12,2% 12,0%
Total TRM (602M + 602L)
6 a 19 salariés 10,6% 10,7% 9,8%
20 & 49 salariés 14,6% 13,7% 13,6%
50 a 200 salariés 18,2% 17,6% 17,3%
200 salariés et plus 19,7% 18,6% 19,6%
Ensemble 15,4% 14,8% 14,7%

Source : EAE-SES - exploitation de I'EAE sur un champ constant d'entreprises.

TABLEAU1.8:Laproduction,enfrancs constants, delabranche, les facteurs de production, travail et capital, etla productivité

| 1992 | 1993 | 1904 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998
Compte de production de la branche en prix 1995 (prix n-1 chainé) (Comptes de la Nation)
Consom intermédiaire 83682 | 78995 | 83329 | 86931 | 85747 | 88759 | 94738
Valeur ajoutée 69456 | 69531 | 72177 | 79863 | 81810 | 85284 | 90335
Production effective 153138 | 148526 | 155506 | 166794 | 167557 | 174043 | 185073
Le facteur travail de la branche (Comptes de la Nation)
 Salariés | 2724 | 2705 [ 2753 | 2834 | 2893 | 2932 ] 3043 | _
Non salariés 34,3 33,9 33,8 34,8 35,5 35,2 35,2
Total des effectifs 306,7 { 3044 | 309,1 | 3182 | 3248 | 3284 | 339,56
Heures travaillées 520 517 527 534 546 554 573
Le facteur capital du secteur (EAE-SES) Nouvelle nomenclature ( NAF)
Parc
(camions+rem.+ract.) 215119 ] 212884 | 216470 | 225638 | 225889 | 221344 nd
La productivité du travail
| 1000 | 1007 | 1025 | 1120 | 1122 | 1153 | 1180

Source : INSEE-Comptes de la nation et EAE-SES. La productivité du travail (base 100 en 1992) est mesurée ici par le rapport entre la valeur
ajoutée au prix 1995 et le nombre d'heures travaillées de la branche (Source : Comptes de la nation).
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2. L'EMPLOX

TABLEAU 2.1 : Nombre d'entreprises dans le transport routier de marchandises en1986 et de 1992 4 1997, selon la taille et

'activité de I'entreprise.
Activité Taille 1986 | 1992 | 1992 | 1993 l 1994 | 1995 | 1996 | 1997
ancienne nomenclat nouvelle nomenclature ( NAF)

0 a9 salariés| 7199 8825 8806 9062 9255 8175 8061 9960

TRM 10 4 49 salariés| 1769 2275 2281 2445 2414 2535 2489 2495
interurbain |plus de S0sala| 275 438 426 442 485 527 539 537

Total 9243 11538 | 11513 | 11949 | 12154 | 11237 | 11089 | 12992

0 a9salariés| 14173 | 21455 | 20472 | 20111 | 19075 | 21173 | 22023 | 22076

TRM 10 449 salariés| 1579 1724 1533 1413 1405 1528 1456 1568
de proximité |plus de 50 sala] 182 194 175 162 147 132 134 151

Total 15934 | 23373 | 22180 | 21686 | 20627 | 22833 | 23613 | 23795

0 a9salariés | 21372 | 30280 | 29278 | 29173 | 28330 | 29348 | 30084 | 32036

Ensemble |10 249 salariés| 3348 3999 3814 3858 3819 4063 3945 4063
plus de 50 sala| 457 632 601 604 632 659 673 688

Total 25177 | 34911 | 33693 | 33635 | 32781 | 34070 | 34702 | 36787

Source : EAE-SES.

TABLEAU 2.2: L'emploi salarié dans le transport routier de marchandises (zone longue, zone courte) en1986 etde 19922
1997, selon la taille de I'entreprise.

Activité Taille 1993 1994 1995 1996 1997

0 29 salariés 19791 21396 19295 18040 22557

TRM 10 2 49 salariés 54049 54339 57923 57554 57276
interurbain | 50 salariés et plus 54412 59029 65517 67553 67782
Total 128252 134764 142735 143147 147615

0 a9 salariés 25328 26564 28589 29576 30219

TRM 10 2 49 salariés 28855 28148 29377 28637 30070
de proximité| 50 salariés et plus 20277 17129 15969 14407 17316
Total 74460 71841 73935 72620 77605

0 a9 salariés 45119 47960 47884 47616 52776

Ensemble 10 2 49 salariés 82904 82487 87300 86191 87346
50 salariés et plus 74689 76158 81486 81960 85098
Total 202712 206605 216670 215767 225220

Source : EAE-SES.

TABLEAU 2.3 : L'emploi salarié dans le transport routier de marchandises en 1986 et de 1992 a 1997, selon l'activité de

I'entreprise.
Activité 1986 1991 1992 1993 [ 1994 1995 1996 1997
ancienne nomenclature nouvelle nomenclature
TRM interurbain 94308 130137 123702 128252 134764 142735 143147 147615
TRM de proximité 76477 89093 79720 74460 71841 73935 72620 77605
Total TRM 170785 219230 203422 202712 206605 216670 215767 225220

Source : EAE-SES.
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TABLEAU 2.4: Répartition de I'effectif salarié a temps plein des entreprises de plus de 5 salariés, du TR (zone courte, zone
longue), en 1986 et de 1992 a 1996.

I'activité.
déc-92 déc-93 déc-94 déc-95 déc-96 déc-97 déc-98
TRM de proximité 69944 77114 80159 81229 81814 83 658 90 520
TRM interurbain 150223 145 751 153 636 161 797 163 745 169472 178 656
___ |Ensemble TRM | 220167 202865 | 233795 { 243026 | 245559 | 253130 | 269176
Hommes
TRM de proximité 61 929 68 462 70 664 73993 72983 74 594 80383
TRM interurbain 133 345 129 653 138 382 144 112 146 868 152077 160 307
Ensemble TRM 195 274 198 115 209 046 218 105 219851 226 671 240 690
Femmes
TRM de proximité 8015 8652 9495 7236 8831 9064 10 137
TRM interurbain 16 878 16 098 15254 17 685 16 877 17 395 18349 -
Ensemble TRM 24 893 24 750 24 749 24921 25708 26 459 28 486

1986 1992 1993 ﬂ 1994 1995 ﬂ 1996

Ancienne nomemclature Nouvelle nomemclature
Conducteurs 97 900 132100 124 138 129781 137975 138 031
dontdelaZ.L 50 000 75 200 76 159 81108 90 191 91032
dontdelaZ.C 47900 56 900 47 979 48 673 47784 46 999
Salariés sédentaires 48 200 52200 45 803 43 088 44 940 44 273
Total salanés 146 100 184 300 169 941 172 869 182915 182 304

Source : EAE-SES

TABLEAU 2. 5: Evolution de I'effectif salarié dans le transport routier de marchandises entre 1992 et 1998 selon le sexe et

Source : UNEDIC

TABLEAU 2.6 : Evolution de la répartition par dge de la population active du secteur des transports et de I'ensemble de
I'économie entre 1992 et 1998.

1998 |Variation 1992-1998
— 44— _Age— _|—-Transport- - --Ensemble-de-féconomig]- -Transport- —Ensemble-de-féconomie |—— -
Moins de 25 ans 12 6 5 -3
De 25349 ans 71 73 -5 1
50 ans et plus 17 21 0 _ 2
Ensemble 100 100 0 0

Source: Enquéte emploi-INSEE
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TABLEAU 2.7 : La mobilité dans les entreprises des transports en 1998.

Salariés déclarant Ancienneté dans
vouloir I'établissement
changer d'emploi* Moins d'un an Plus de 10 ans
Transports ferroviaires 1% 4% 77%
Transports urbains 3% 8% 52%
Transports routiers de voyageurs 14% 19% 36%
Transports routiers de marchandises 9% 20% 23%
Transports aériens 5% 14% 47%
Services auxiliaires 11% 17% 32%
Ensemble 7% 15% 41%

Source : Enquéte emploi-INSEE

TABLEAU 2.8 : Répartition des bénéficiaires des emplois aidés du secteur marchand du secteur des transports et de

I'ensemble de I'économie en 1998.

Mesures Transport |Ensemble |% du transport

mesures jeunes 42,9 43,3 3,8
Contrat d'aprentissage 5,0 23,7 0,8
Contrat d'adaptation 179 . 6,7 10,2
Contrat de qualification 20,0 12,8 6,0

mesures adultes 57,1 56,7 3,8
Exoneration premier salarié 8,4 9,0 3,6
Exoneration embauche tps partiel 15,4 24,1 24
Contrat initiative emploi 33,3 23,7 5,4
Total 100 100 38
Effectif 34583 | 906300

Sources : MES-DARES
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3. LA DUREE DU TRAVAIL DES CONDUCTEURS ROUTIERS

Les coefficients de redressement des "autres temps" de 'enquéte conjoncturelie

Pour mieux apprécier le biais induit par 1a méthode retenue dans 'enquéte DTT/SOFRES-SES, sur les temps de travail
et plus précisément sur les temps autres que conduite, une enquéte annexe a été menée en 1997.

Onaremis a 190 conducteursinterrogés dans cette enquéte (questionnement portantsur lasemaine précédente) un camet
de temps ou les conducteurs doivent décrire précisément (quart d'heure par quart d'heure) leur emploi du temps de la
semaine de travail suivante.

Le croisement des réponses des 190 carnets de temps (semaine [t+1]) et des questionnaires (semaine [t-1]) concernant
les mémes conducteurs (ceux qui s'absentent au moins une nuit par semaine) permet de mieux apprécier les coefficients
de redressement des "autres temps"*.

On a considéré qu'il y avait proportionnalité entre temps de conduite et "autres temps" et que le rapport entre ces deux
temps était stable. On a donc comparé le ratio "autres temps” (AT) sur "temps de conduite” (TC) dans les deux sources
pour ces 190 conducteurs et supposé qu'il n'y avait pas de biais dans l'appréciation des temps de conduite.
Lacomparaison de ces deux ratios pour chaque catégorie de rythme de travail permet alors une premiére estimation des
coefficients de redressement (cf. Tableau 3.2) qu'on peut rapprocher de ceux qui sontissus de 'enquéte de 'INRETS de
1993 (cf. Encadré p 25).

Mais on compare deux semaines de travail distinctes ([t-1] et [t+1]), pour un méme chauffeur. Si on se limite aux
conducteurs pour lesquels les deux semaines [t-1] et [t+1] se sont traduites par exactement le méme nombre de jours
de travail, le rapprochement des deux sources est plus assuré, mais le nombre d'observations plus réduit. On constate
dans le Tableau 3.3 que les estimations des coefficients de redressement sont proches de celles obtenues par la premiére
méthode, pour les conducteurs quis absentent de une a frois nu1ts et légérement plus falbles , pour les "trés grands

“routiers”. T

C'est pour ces raisons qu'il semble judicieux de substituer les valeurs 1,37 pour les routiers passant de une & trois nuits
al'extérieur et 1,55 pour les trés grands routiers aux coefficients de redressement que I'on appliquait dans le passé (1,57
et 1,60).

Cela conduit & une estimation du temps de service revue & la baisse de 40 minutes pour les "trés grands routiers” et de
2 heures et 40 minutes pour les conducteurs qui s'absentent de une & trois nuits, soit une heure et quart pour les
conducteurs qui s'absentent au moins une nuit par semaine.

(") L'exploitation de prés de 300 carnets de temps de travail concemant I'année 1997 confirme la pertinence de I'ajustement a la baisse des
coefficients de redressement appliqués aux autres temps de travail de chacune des catégories de conducteurs.

TABLEAU 3.2 : Moyennes des temps de conduite et des ratios "autre temps" sur "temps de conduite" (issues de I'enquéte
principale et de I'enquéte complémentaire par carnets de temps) et quotient des ratios, par catégorie de rythme de travail

TCenquéte | TCcamets | AT/TC (i) | AT/ TC (ii) iy gn
d'obs. /
nombre d'obs (semaine t-1) | (semaine t+1)] (enquéte) {camets) @/
bsents de 1
absem's g¢ a5 3405h 37,9h 0,42 0,57 1,38
a 3 nuits
t
absents 4 145 3911 h 40,42h 034 0,55 1,62
nuits et plus

Source : DTT/ SOFRES - SES TC : Temps de conduite AT : Autres temps

TABLEAU 3.3 : Moyennes des temps de conduite et des ratios "autre temps!" sur"temps de conduite” (issues de I'enquéte. .
principale et de I'enquéte complémentaire par carnets de temps) et quotient des ratios, par catégorie de rythme de travail
pour les conducteurs ayant travaillé le méme nombre de jours lors des deux semaines d'enquéte

TCenquéte | TCcamets | AT/TC (i) | AT/ TC (ii) ey e
mbre d'obs. /
nombre ¢obs (semaine t-1) | (semaine t+1)| (enquéte) (camets) @70
bsents de 1
absents de 32 323 h 3697h 0,44 0,61 1,37
a 3 nuits
absents 4 68 41,11 h 41,28h 030 046 1,52
nuits et plus

Source : DTT/ SOFRES - SES

TC : Temps de conduite

AT : Autres temps
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4. LES REVENUS DES SALARIES DU TRANSPORT ROUTIER DE MARCHANDISES

TABLEAU 4.1 : Taux de salaire ouvrier horaire et salaire conventionnel dans le TR (base 100 : 4 @me trimestre 1998)

951 9512 9553 954 96/1 9612 963 94 971  9IR 913 9T 98N 9812 983 98

1- Taux de salaire ouvrier horaire
Toutesactivités 916 923 97 B0 B8 KT 61 %7 %3 93 978 W2 %86 NI 97 1000
Transport B3 B5 B9 M2 U %6 %57 %0 %6 93 98 %3 BT 94 95 1000

2- Salaire mensuel conventionnel des ouwriers du TRM (en francs)
6351 6351 6351 6491 B9 6555 6555 6555 6555 6555 65SS 673 68k 632 632 6%

Sources : ministére de I'emploi et solidarité et Insee

TABLEAU 4.2 : Salaire net et frais de route des conducteurs du TRM dans le compte d'autrui et dans le compte propre, en

1993 (en francs)
Rythme de travail Salaire Frais Total
net de route
Compte d'autrui 7493 2317 9810
Retour chaque jour 7321 1262 8583
Ensemble des absents 7677 3405 11082
Absent plus de 4 nuits 7563 4134 11697
Absent de 1 43 nuits 7884 2704 10588
Compte propre 7571 854 8425
Retour chaque jour . 7532 690 8222
Ensemble des absents 8039 2802 10841

Source : Enquéte sur les conditions de travail des conducteurs routiers en 1993 - INRETS

TABLEAU 4.3 : Rémunération et frais de route des conducteurs routiers de marchandises selon le rythme de travail, en
1998 .

(en francs)
rythme.de taille salaire net primes frais de route total
travail
rentre moins de 10 sal. 7938 269 1385 9592
chaque de 10 4 49 sal. 7857 230 1597 9684
jour 50 sal. et plus 7281 323 1816 9420
ensemble 7645 269 1659 9573
absent moins de 10 sal. 8136 316 3492 11944
1a3 de 10 2 49 sal. 8052 202 3582 11836
nuits 50 sal. et plus 8032 200 3918 12150
ensemble 8066 230 3678 11974
absent moins de 10 sal. 8116 157 4489 12762
4 nuits de 10 2 49 sal. 7884 251 4405 12540
etplus | 50sal et plus 8229 206 4489 12924
ensemble 8046 222 4432 12700

Source : DTT/SOFRES-SES
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5.LA FORMATION

TABLEAU 5.1 : Répartition par diplome des actifs occupés (unités : milliers)

1950 991 1592 1993 1994 1595 1996 1997 1998
Transports routiers
BEPC & sans dipléme 226 211 230 223 219 220 218 222 224
CAP & BEP 159 166 166 169 174 192 201 205 207
Bac & Bac + 47 46 50 52 56 59 58 59 61
Total 432 423 446 444 450 471 477 487 492
Total transports
BEPC & sans diplome 411 384 416 398 390 390 369 377 385
CAP & BEP 305 298 312 319 330 349 357 364 386
Bac & Bac + 159 160 177 176 197 204 218 223 220
Total 875 842 905 893 917 942 945 963 991
Ensemble de Péconomie
BEPC & sans diplome 9233 8795 8 845 9700 9 491 9 155 8 833 9155 8 849
CAP & BEP 6319 6 543 6638 7383 7467 7531 7499 7531 7479
Bac & Bac + 5986 6101 6 819 7336 7625 8339 8633 8339 8 827
Total 21538 21438 22 302 24 420 24583 25025 24 965 25025 25155

Source : enquéte emploi

TABLEAU 5.2 : Formation professionnelle dans les transports et activités auxiliaires (nombre)

Familles professionnelles 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998
. (est.)
Direction - gestion, dont : 9 565 10 301 10 932 15 868 11 405 11 641 10 824
perfectionnement maitrise et cadres 6 259 6 307 6 486 11 003 6 074 5967 5394
attestation de capacité 2118 2 741 2 808 2631 2 821 2981 2 587
DUT et BTS 1131 1227 1557 2109 2315 2 693 2 843
Conduite de véhicules, dont: 38 938 37 658 41 135 53 113 62 230 60 557 84 164
FIMO nd nd nd nd nd 4 322 5259
FCOS nd nd nd nd nd 11213 32 855
matiéres dangereuses ’ 18 338 16 038 17 602 19 640 28 653 19 866 25042
perfectionnement "eco-sécurité” 8 064 9 360 12 301 21 746 18 586 19 866 3 021
CAP et BEP "conduite routiére” 1 744 1757 1727 1 939 2019 1914 2158
Permis de conduire 2 288 2282 1 900 2 290 1 246 3293 3 021
Ventes/achats - techniques d'exploitation, dont 5231 5075 6 162 6 333 7873 8 104 8 692
initiation professionnelle 1 630 1399 1877 2 065 1378 1 383 1410
perfectionnement professionnel 1621 1 781 2 425 2 160 3322 2718 2916
Bac. pro. "transport” 909 904 879 1 087 1139 1 645 1735
BEP "agent du transport” 682 661 591 571 554 525 518
Maintenance, dont 519 764 1190 1 311 1551 1703 1672
BEP/CAP 404 616 528 676 642 727 725
perfectionnement professionnel - - 517 479 794 849 819
Total 54 253 53 798 59 419 76 625 81 739 82 005 105 332
Source : CNPE

TABLEAU 5.3 : Evolution du nombre de permis de conduire "poids lourds™ délivrés (unités)

1985 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998

Permis poids lourds (C+EC) 34499 44392 43034 41788 40777 42372 38074 34258 34644 33667 33342

Source : DCSR
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La formation

TABLEAU 5.4 : Formation continue selon la qualification des stagiaires en §996

ONQ 0Q kmp. TAM IC Total
1 - Durée moyenne des stages, en heures (/)
Transports terrestres 82,7 59,8 43,8 58,4 36,0 56,8
Transports maritimes 108,7 51,5 52,9 72,1 49,5 55,6
' Transports aériens et spatiaux 61,6 52,4 58,7 53,5 85,1 61,7
Ensemble d¢ I'economie 37,8 1,1 35,1 33,5 30,9 0,0
. 2 - Taux d'accés a la formation continue, en % (2)
Transports terrestres 19,8 44.5 38,6 61,0 48,5 44,4
Transports maritimes 2,2 24,5 349 41,3 50,1 34,8
Transports aériens et spatiaux 55,9 76,1 67,6 61,6 64,3 65,4
Enisemble de ['economie 15,6 27X 30,5 53,9 50,2 35,0
Source : CEREQ
TABLEAU 5.5 : Formation continue selon la taille des entreprises en 1996
10319 20249 3032497 300 a 1999 Plus de Total
salariés salariés salariés salariés 2000 salariés
1 - Effort physique de formation continue, en% (3)
Transports terrestres 1,13 2,62 7,74 12,80 47,31 25,23
Transports maritimes 3,08 5,84 11,81 27,87 * 19,37
Transports aériens et spatiaux 2,89 4,48 18,72 12,42 * 40,39
Ensemble de I'economie 3,17 4,50 10,50 18,16 24,17 13,99
2 - Durée moyenne des stages, en heures (1)
Transports terrestres 30,14 28,01 25,15 26,34 71,01 56,81
Transports maritimes 20,00 29,62 42,67 65,42 * 55,63
Transports aériens et spatiaux 11,24 31,30 49,27 39,61 * 61,72
Ensemble de I'économie 36,55 3433 35,11 38,38 45,82 39,97
3 - Taux d'accés 4 1a formation continue, en % (2)
Transports terrestres 3,70 11,40 30,80 48,60 66,60 44,40
Transports maritimes 15,40 19,70 27,70 42,60 * 34,80
Transports aériens et spatiaux 25,70 14,30 38,00 20,80 * 65,40
Ensemble de Feconomie 8,70 12,90 29,90 47,30 32,80 35,00
4 - Taux de participation financié¢re des entreprises, en % (4)
Transports terrestres 1,47 1,54 2,13 2,73 7,65 5,15
Transports maritimes 1,61 1,74 1,85 3,78 & 2,48
Transports aériens et spatiaux 1,91 2,52 4,37 5,79 ® 9,65
Ensemble de I'economie 1,73 1,87 2,592 3,48 4,87 3,25

Source : CEREQ

(1) Durée moyenne des stages : nombre d'heures de stage/nombre de stagiaires (n.c. les formations en altemance)
(2) Taux d’accés & la formation : nombre de stagiaires/nombre total de salariés (n.c. les formations en alternance)
(3) Effort physique : nombre d’heures de stage/nombre de salariés (non comprises les formations en alternance)
(4) Taux de participation financiére : Dépenses de formation * 100/masse salariale fotale
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Les accidents du travail du transport routier de marchandises

annexe

6. LES ACCIDENTS DU TRAVAIL DU TRANSPORT ROUTIER DE MARCHANDISES

TABLEAU 6.1 : Statistiques d'accidents du travail

1986 1983 - 190 1991 192 1933 194 1995 1996 1997
Ensemble des industries du transport ef de la mamutention
Nbre de salariés (milliers) 5628 6011 650,7 665,8 666,7 653,6 6753 695,6 709,7 217
Nbre d'accidents avec arrét (milliers) 468 484 556 58t 5,1 510 520 529 538 49
Taux de risque (%) 83% 81% 8,5% 8% 83% 1,8% 11% 16% 6% 1.5%
Nbre d'accidents avec LP. (milliers 5,1 57 56 58 53 45 43 51 35 nd
Taux de risque (%) 0,9% 0.% 0,9% 0.9% 0,8% 0,7% 0,7% 0,7% 0,5% nd
Nombre d'accidents mortels 152 174 205 196 175 166 16t 144 147 123
BTP
Nbre de salariés (milliers) 12298 12619 1285,7 1295,1 1239, 11469 11483 1140,4 1094,0 1097,9
Nbre daccidents avec amét (milliers)  157,3 1598 1673 171,6 162,6 1423 1369 1337 121,6 18,1
Taux de risque (%) 12,8% 12,7% 13,1% 13.2% 13,1% 12,4% 1,9% 1,7% 10,6% 10,8%
Nbre d'accidents avec LP. (milliers 174 183 176 178 162 138 14 14,6 38 nd
Taux de risque (%) 1,4% 1,5% 1,4% 1,4% 1,3% 1,2% 1,2% 1,3% 0.8% nd
Nombre d'accidents mortels 23 38 36! n 298 256 214 183 188 177
Ensemble des secteurs 3
Nbre de salariés (milliers) 13177 13752 14414 14560 14440 14140 14279 14499 14m 149750
Nbre d'accidents avec arrét (milliers) 691 690 761 87 750 676 668 676 653 660
Taux de risque (%) 52% 50% 53% 54% 52% 43% 41% 4% - 44% 4,4%
Nbre d'accidents avec LP. (milliers 67 69 67 68 62 53 53 61 40 nd
Taux de risque (%) 0,5% 0,5% 0,5% 0,5% 0,4% 0,4% 0,4% 0,4% 0,3% nd
Nombre d'accidents mortels 978 112 1213 1082 1024 855 306 750 703 694
Source : Caisse nationale d'assurance maladie (CNAM)
Notes : IP : Incapacité permanente
TABLEAU 6.2 : Accidents du travail dans le transport routier de marchandises (TRM)

Année 1993 Année 1994 Année 1995 Année 1996
Zone Zone Total | Zone Zone Total | Zone Zone Total | Zone Zone  Total
courte longue courte longue courte longue courte  longue

Nbre de salariés 32310 133371 165681 | 34187 137011 171198 37338 144284 181622 42578 148016 190594
Nbre d'accidents avec arrét 3475 14440 17915 | 3587 14670 18257 | 3808 14742 18550 | 4098 14471 18569
Taux de risque (%) 108% 108% 10,8% | 10,5% 10,7% 10,7% | 102% 102% 102% | 96% 98% 9,7%
Nbre d'accidents avec I.P. 327 1443 1770 | 342 1521 1863 | 330 1655 1985 | 290 1410 1700
Taux de risque (%) 1,0% L1% L1% | 1,0% L1% L1%}109% L1% L1% | 0,7% 10% 09%
Nombre de décts 14 80 9 9 87 96 13 72 85 15 59 74

Source : Caisse nationale d'assurance maladie (CNAM)

TABLEAU 6.3 : Répartition par classe d'age des victimes d'accidents du TRM en 1996

I5-19 20-24 2529 30-34 3539 40-49 50-59 6064 65ans Total
ans ans ans ans ans ans ans ans et plus

1 - Accidents avec arret
Nombre 178 1948 3377 3556 2815 = 4426 2133 63 73 18569
Répartition en % 1,0% 10,5% 18,2% 192% 152% 23,8% 11,5% 03% 04% 100%

2 - Accidents avec IP

Nombre 9 92 180 248 237 561 356 14 3 1700
Répartition en % 0,5% 54% 10,6% 146% 13,9% 33,0% 209% 08% 02% 100%

Source : Caisse nationale d'assurance maladie (CNAM)
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Les accidents du travail du transport routier de marchandises

TABLEAU 6.4 : Répartition des accidents du TRM selon I'élément matériel en cause, en 1996

Elément matériel en cause dans 'accident 1996 Accidents avec arrét| Accidents avec iP
Nombre % Nombre %
Emplacement de travail et surface de circulation (chute avec dénivellation) 4637 25% 499 25% |
Emplacement de travail et surface de circulation (accidents de plain pied) 3230 17% 259 15%
Objets en cours de manipulation 2847 15% 205 12%
Objets en cours de transport manuel 2413 13% 188 11%
Véhicules, sauf chariot de manutention 2147 12% 300 18%
Appareils de levage et de manutention 1043 6% 79 5%
Autres 2251 12% 176 10%
Total — 18568 100% | 1701 100%
Source : Caisse nationale d'assurance maladie (CNAM)
TABLEAU 6.5 : Statistiques d'accidents de la route
85 86 33 90 91 92 93 94 95 96 97 98
CONDUCTELURS POIDS LOURDS
Blessés Kgers 192 1942 203 1950 1843 - 1615 1535 1483 1389 1376 1358 1244
Blessés graves 681 735 721 687 63 4% 475 39 403 357 363 362
Tués 148 207 192 194 154 13 136 12 128 113 10 108
ENSEMBLEDES VICTIMES D' ACCIDENTS IMPLIQUANT UN POIDS LOURD
Blessés Kgers 10299 9861 10121 9305 8646 mr 7139 7049 6741 6308 6334 6288
Blessés graves 158 4505 847 9t 3540 3013 2834 268 2645 115 267 058
Tués 174 1740 1542 1573 1281 1339 1250 1276 1097 1056 1102
NOMBRED'ACCIDENTS
impliquant un PL 11057 11017 11140 10138 9349 8281 2 7555 7169 7288 6751 6639
Total accidents 19109 184615 175887 162573 148890 143362 137500 132726 132949 125406 125202 124387
Acc. PL/totaten % 58 60 63 62 63 58 56 5,7 54 - 58 54 53
Source : ONISR/DSCR
TABLEAU 6.6 : Répartition des accidents de la route par types de réseaux en 1998
Réseau national Réseaux departemental et local
Autoroutes Routes Total Routes  Voiries locales Total Ensemble
nationales réseau départ. et autres  voiries départ.
national & locales
1 - Tous véhicules
Accidents corporels 5910 20350 26260 41521 56751 98272 124387
Répartition en % 4% 17% 21% 34% 45% 79% 100%
Tués et blessés graves 1989 9585 11574 19266 21255 30840 42414
Répartition en % 5% 23% 27% 45% 50% 73% 100%
2 - Poids lourds
Accidents corporels 1055 1837 2892 2171 1576 3747 6639
Répartition en % 16% 28% 44% 33% 24% 56% 100%
Tués et blessés graves 529 1152 1681 1297 382 1679 3360
Répartition en % 16% 34% 50% 39% 11% 50% 100%

Source : ONISR/DSCR
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_CDD : contrata durée déterminée

SIGLES

AFT : association pour le développement de la
formation professionnelle dans les transports
ANPE : agence nationale pour I'emploi
ASSEDIC : association pour 'emploidans l'indus-
trie et le commerce

BIT : bureau international du travail

CARCEPT : caisse autonome de retraite complé-
mentaire et de prévoyance du transport routier
voyageurs etmarchandises

CCTN : commission des comptes de transport de
la nation

CEREQ : centre d'études et de recherche sur les
qualifications

CNAM : caisse nationale d'assurance maladie
CNIS : conseil national de 'information statistique
CNPE . commission nationale paritaire de I emplm
~etdela formation professionnglle ™~
CNR : comité national routier

CNT : conseil national des transports
DARES : direction de I'animation de la recherche,
des études et des statistiques

DSCR : direction de la sécurité et de la circulation

routiéres
DTT : direction des transports terrestres

INRETS : institut national de recherche en économie

des transports et sécurité
INSEE : institut national de la statistique et des
études économiques -

ONISR : observatoire national interministérie! de la

sécurité routiére

OPCA : organisme paritaire collecteur agréé

PROMOTRANS : association pour la promotion so-

ciale et |a formation professionnelle dans les trans-

ports routiers

RATP : régie autonome des transports parisiens

SES : service économique et statistique (ministéere
chargé des transports)

SETRA : service d'études techniques des routes et
autoroutes
SNCF : société nationale des chemins de fer frangais
UNEDIC : union nationale interprofessionnelle pour
I'emploi dans l'industrie et le commerce

ABREVIATIONS

ACEMO : enquéte sur l'activité, les conditions
d'emploi et la mobilité (du ministére de I'emploi et
solidarité)

APE : activité principale exercée (attribuée par
l'insee aux établissements et entreprises)

BAC : baccalauréat

BEP : brevetd'études professionnelles

BEPC : brevet d'études du premier cycle

BTS : brevet de technicien supérieur

CA : chiffre d'affaires

CAP : certificat d'aptitude professionnelle

CDI : contrat & durée indéterminée

CFP : certificat de formation professionnelie

Cl : consommations intermédiaires

CVS : corrigé des variations saisonniéres

DADS : déclarations annuelles de données socia-
les

DMMO : déclarations de mouvements de main-
d'oeuvre

DUT : dipléme universitaire technologique

EAE: enquéte annuelle d'entreprises

EBE : excédent brut d'exploitation

---0Q:-ouvriers.qualifiés ——— —-— -

F : franc

FBCF : formation brute de capital fixe

FCOS : formation continue obligatoire de sécurité
FIMO : formation initiale minimale obligatoire
IC : ingénieurs et cadres

kF : milliers de francs

M : millions

WMidF : milliards de francs

MF : millions de francs

NAF : nomenclature d'activités francaise
NAP : nomenclature d'activités et de produits
ONQ: ouvriers non qualifiés

PCS : professions et catégories sociales

PL : poids lourds

PTAC : poids total autorisé en charge
t:tonnes

t-km : tonnes-kilométres

TAM : techniciens et agents de maitrise
TRM : transport routier de marchandises
TRO: : tarification routiére obligatoire

- TVA : taxe sur la valeur ajoutée

VA : valeur ajoutée
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