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Avant-propos

Ce septiéme bilan social du transport routier de marchandises, élaboré par le service économi-
que et statistique, a la demande de la direction des transports terrestres, présente, aprés un
éclairage sur la situation économique du secteur, de nombreuses informations sur I'évolution
constatée en 2000 en matiére d’emploi, de durée du travail des conducteurs routiers, de revenus
des salariés, de formation et d’accidents du travail. ’

Je souhaite que les données et les analyses contenues dans ce document permettent a chaque
responsable de disposer d’'une meilleure connaissance du secteur et puissent enrichir le
dialogue entre les partenaires sociaux ainsi que la concertation entre les pouvoirs publics et les
organisations professionnelies et syndicales.

Patrice RAULIN ,
Directeurdes Transports Terrestres -

/

| .
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.Ce document est le septiéme bilan social annuel du transport routier de marchandises.
Les chapitres 1et5 ont été réalisés par Frangoise Bourit, les chapitres 2 et 6 par
Bernard Korman et les autres par Agnés d'Autume, du service économique et statisti-
que de la DAEI du ministére de I'équipement, des transports et du logement.

Les autres publications de '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).

N
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LE BILAN SOCIAL ANNUEL DU TRANSPORT ROUTIER
- DE_MARCHANDISES EN 2000

L'année 2000 a été marquée par une forte augmentation des prix des carburants qui a pesé
sur les colits du transport routier de marchandises. Les transporteurs ont néanmoins pu, en fin
d'année, répercuter cette hausse sur les prix, qui ont progressé de 6% en moyenne annuelle. La
situation financiére des entreprises s'est donc maintenue en 2000.

L'activité des entreprises de transport routier a moins progressé qu'en 1999 ( +3 % en
tonnes-kilométres aprés +7 %). Les entreprises de transport routier ont continué cependant
d'embaucher et ont permis la création de 14.000 emplois malgré des difficultés persistantes de
recrutement. Les emplois dans le transport routier de marchandzses sont occupés principale-
ment par une population masculine, plutit jeune.

En 1999, les conducteurs du TRM pour compte d'autrui travaillaient en moyenne huit
heures de plus par semaine que leurs collégues du compte propre. Ils conduisaient dix heures de
plus. Leur durée de service, nettement supérieure a celle des autres secteurs, a peu évolué en
2000. Elle est en moyenne de 50 heures par semaine d'au moins cing jours de travail : 53 heures
pour les grands routiers et 47 heures pour les autres conducteurs; un grand routier sur cinq
travaille plus de 60 heures. Les temps moyens de conduite sont de 39 heures pour les grands
roufiers et de 30 heures pour les autres conducteurs.

En 2000, le taux de salaire horaire ouvrier a progressé davantage dans le transport routier
de marchandises que dans l'ensemble de l'économie (+6,5% contre 5,2%). La rémunération
nette moyenne d'un conducteur routier, y compris les primes, était de 1 275 euros par mois. La
part des frais de route dans les sommes percues par les conducteurs tend a se réduire : elle était
de 24 % en 1999, elle n'est plus que de 18 % en 2000. Le niveau des rémunérations des conduc-

teurs (salaires et primes) du transport routier de marchandises pour compte d'autrui est compa-

rable a celui des conducteurs du compte propre. Il varie peu avec l'ancienneté des conducteurs.

Le niveau moyen de formation initiale des salariés des transports routiers tend a s'élever,
du fait de l'augmentation du nombre de candidats recus a un diplome professionnel. La crois-
sance des effectifs en formation "transports’' s'est considérablement accélérée avec la générali-
sation des formations obligatoires, initiale et continue, mises en place en application du con-
trat de progres. Par contre, le nombre de jeunes en formation en alternance a diminué en 2000.

Le transport et la manutention de marchandises restent des activités & risques : 60 000
personnes ont été victimes d’accidents du travail avec arrét, soit une proportion de 7,4% des
effectifs, alors que le taux correspondant pour I’ensemble des activités économiques (personnels
hors siéges sociaux) n’atteignait pas 5%. Les accidents surviennent le plus souvent a l'arrét, a
Poccasion d’opérations de manutention. En 2000, le nombre des accidents de la route impli-
quant au moins un poids lourd continue de baisser.
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PREMIERE PARTIE
Le bilan
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La situation économique du secteur

Chapitre 1

LA SITUATION ECONOMIQUE DU SECTEUR

En 2000, Ia croissance du transport routier de marchandises s'est ralentie. Le
nombre d'entreprises du secteur a diminué et les défaillances d'entreprises se sont

accrues parrapport a 1999. En dépit de la croissance du chiffre d'affaires, I'accrois-

sement des colits, dd a la hausse du prix des carburants eta I’au_gmentatlon dela
masse salariale, a entrainé une stagnation des résultats comptables des entrepri-

Seés.

La croissance del'ensemble du transport terrestre

de marchandises sur le territoire frangais, mesurée
entonnes-kilometres, fléchit en 2000 (+ 3,0 % con-
tre + 4,2 % en 1999). La faible croissance enregis-
trée pourle transport routier (+ 2,4 % en 2000 aprés
+ 5,6 % en 1999) n'a été compensée que partielle-
ment par les autres modes.Ce ralentissement est
imputable au transport national (+ 2,8 % en 2000
aprés + 4,7 % en 1999).

GRAPHIQUE 1.1: Lepartage modal dansle transport
terrestre de marchandises en %
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Ralentissement de la croissance pour
Ie transport routler de marchandlses

_ L'atome d ensemble du transport routler sous pa-

villon frangais (+ 1,0 % en 2000 aprés + 5,9 % en
1999) s'accompagne d' un recul marqué du trans-
portinternational (- 9,0 % en2000aprés+ 5,4 %en
1999). :
La croissance du transport pour compte d'autrui
sous pavillon frangais marque un ralentissement
prononceé (+ 2,7 % en 2000 aprés + 7,7 % en 1999
et + 7,2 % en 1998), tandis que le recul continu du
transport pour compte propre reprend, aprés la
pause enregistrée en 1999 (- 6,6 % en 2000 aprés
-0,7 % en 1999).

Au contraire, la croissance du transport sous pavillon
étrangers'accélére (+ 7,0 %contre+ 4,6 % en 1999),
tant pour le transit que pour les échanges bilatéraux
La part de marché du pavilion étranger dans ces
-échangesaaugmenté en 2000 (57% contre 52 % en
1999).
GRAPHIQUE 1.2 : L'activité du TRM pour compte
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Barsse du nombre d entreprlses

Le nombre d entrepnses du transport routier de mar-
chandises’ (environ 41 000 en fin d'année 2000) a
diminué de 1,8 % par rapport & 1999. Cette baisse
s'explique par une forte baisse des créations (- 32 %).
Par ailleurs, les défaillances d'entreprises ont aug-
menté (+ 9,2 %).

Les défaillances touchant le transport routier de mar-
chandises représentent 71% des défaillances enregis-
trées dans I'ensemble du secteur des transports. Leuf
augmentation est encore plus marquée dans les

1 Dans ce paragraphe et les paragraphes suivants, il s'agit du

transport routier de marchandises au sens strict : transport .

routier de marchandises de proximité (602L.) et transport
routier de marchandises interurbain (602M).
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La situation économique du secteur

transports interurbains de marchandises (+ 12,2%
contre + 7,5 % dans les transports de marchandises
de proximité).

Ces résultats sont a rapprocher des conditions parti-
culigres qui affectent le transport routier : augmenta-
tion des colits de production {hausse du prix des
carburants et réduction du temps de travail), pénurie
de main d'oceuvre et, pour le transport routier de
marchandises, exigences renforcées en matiére de

capacité financiére.

TABLEAU 1.1: Démographie des entreprises du TRM

1997 1998 1999 2000

TRM'
créations 6153 5903 5213 3546
détaillances 1494 1239 1193 1303

12)

nombre d'entreprises 41503 42358 41844 41075

TRM de proxim ité

créations 4873 4704 4075 2648
défaillances 842 732 751 807
nombre d'entreprises ! 26481 27018 26734 26185
TRM interurbain

créations 1280 1199 1138 398
délaillances 652 507 442 456
nrombie d'entreprises ! 15422 15340 15110 14890

Source : INSEE
(1) TAM de proximité et TRM interurbain
(2} Nombre d'entreprises en fin d'annee

Les donnédes présentées ici portent sur las enlrepri-
ses dont faclivité principale reléve des transports
routiers de marchandises de proximité (602L) et
interurbain (602M).

Le nombre d'entreprises au 31 décembre de chaque
annde esl calculé a partir du répertoire Siréne géré
par I''NSEE.

Les créations d'entreprises comprennent les créa-
tions pures, les reprises (changement de proprié-
taire} et les réactivations.

Les défaillances sont mesurées par le nombre de
redressements judiciaires publiés au bulletin officie!
des annonces civiles et commerciales (Bodacc) & la
date du fugement. La mise en redressement judi-
cigire de l'enlreprise peut avoir diverses issues pour
l'entreprise : 1a liquidation, la poursuite de l'aclivité
suite & un plan de continuation, la reprise suite & un
plan de cession.

Le concept de défaillance est différent de celui de
cessation. La défaiflance n'entraine pas automati-
quement la cessation de l'entreprise et les cossations
psuvent se produire méme s'il n'y a pas eu défaiflance

@ur Yentreprise.

Les colits ont augmenté plus vite que
les prix

R I T )

Le chiffre d'affaires hors sous-traitance des entrepri-

ses de TRMaprogresséd'environ 11 %, soit sensi-
blement plus qu'en 1998. A une progression en
volume de 5% - analogue a celle de 1999 - s'est
ajoulée une progression des prix de 'ordre de 6 %
enmoyenne annuelle.

GRAPHIQUE 1.3 : Les prix et les coits du TRM
{base 100 en 1990)
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TABLEAU 1.2 : Evolution des prix du TRM selon le
marché

K Méthodalogie \

1998 1099 2000
Prix & la lonne-kilométre
International zone longue 0.6% -2.6% 6,3%
FFrance zong longue 0,7% 1.4% 56%
France zone courte 0,4% 2.4% 6,5%
Ensemble -02% 0,4% 6,0%
Prix au véhicule-kilométre
International 20ne fongue 21% -0.3% 7.6%
France zone fongue 05% 1,0% 5,3%
France zone courte 16% 3.7% 5.7%
Ensemble 11% 1,4% 5,9%

Source : 5ES - enquéte TRM

Les prix & 1a tonne-kilomeétre onl augmenté au
méme rythme que les prix au véhicule-kiloméatre
{tableau 1.2). La progression est un peu plus forte
sur le transport international et sur le transport de
courte distance que sur le transport national de
longue distance.

L'augmentation des prix des carburants et des
remunérations a particuliérement pesé sur 'évolu-
tion des couts. Selon Vindice publié par le Comité
nationalroutier, le cout kilométrigue - & productivité
constante - d'un semi-remorque maxicede a pro-
gresséde 7,4 % en 2000. Du faitde laforte hausse
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La situation économique du secteur

intervenue a l'automne 1999, le prix du gazole a
augmentéde 22 %d'uneannée surl'autreentre 1999
et 2000. _

Les revalorisations des salaires conventionnels au

1 erjuillet 2000 et la mise en place de la réductiondu .

tempsdetravail ont augmenté les colts salariauxde
+9,4%. Parmi les autres postes, les augmentations
les plusfortes ontconcerné les péages etl'entretien
des véhicules. Le colt de renouveliement des trac-
teurs a augmenté de 1,3 % et celui des semi-
remorquesde 1,7%. ‘

Un taux de marge faible en moyenne

L'augmentation des prix ayant compensé 'augmen-
tation des colts des carburants, la valeur ajoutée
etles consommations intermédiaires ont augmenté
au méme rythme que le chiffre d'affaires (11,5%).

"'Du fait de l'augmentation des effectifs et de la

réduction du temps de travail, la progression des
frais de personnel( 12,4% ) a été un peu plus rapide
que celie de la valeur ajoutée. Cela explique la
progression de 9 % de I'excédent brut d'exploita-
tion. :
Letauxde marge (résultat/chiffre d'affaires) resteen
moyenne de 1 %, en légére baisse par rapport a
'année 1999 (tableau 1.3). Le pourcentage d'entre-
prises dont le tauxde marge est négatif estde 13 %,
soit quatre points de plus qu'en 1999. Les petites
entreprises sont plus souvent dans cette situation
critique. Pour 28 % des entreprises, le taux de marge
estcompris entre 0 % et 1 %. Cette situation est plus
fréquente dans ies grandes et moyennes entrepri-
ses.

TABLEAU 1.3 : Evolution du taux de marge dans le
TRM - : : :

1998 1999 2 000
résultat/CA 1,5% 1,2% 1,0%
Zone courte 2,1% 2,3% 1,9%
Zone longue 13% 0.9% 0.7%

Source : EAE-SES

L'investissement des entreprises aralenti de 7% en
2000. Les entreprises ont consacré principalement
leursinvestissements aurenouveliement du matériel
roulant. Cependant, les immatriculations de poids
lourds neufs ont connu une progression moindre
qu'en 1999 (+8 % contre + 13 %), alors que les
immatriculations des véhicules d'occasion ontreculé
(-2,8%): les entreprises de transport routier préférent
acquérirun matériel neuf plus performantentermes
de capaciié et de puissance.

La sous-traitance : 13,7 % en 2000

La sous-traitance est une pratique courante dans
leTRM. Au cours des années passées, le taux de
sous-traitance a eutendance a baisser: il est passé
de 17,2 % en 1992 & 13,7 % en 2000.

La sous-traitance est plus développée dansletrans-
port interurbain (14,8 %) que dans le transport de
proximité (12,3 %). Le taux de sous-traitance aug-

mente également avec la taille de l'entreprise. Se

situantautourde 11 % pourlesentreprisesde 6249
salariés, il estproche de 17 % pourcellesde plusde
50salariés. Ce lien entre le taux de sous-traitance et
la tailie des entreprises explique en partie I'écart de
taux de sous-traitance existant entre les deux acti-
vités, les entreprises étant en moyenne detaille plus
élevée dans le transport interurbain que dans le
transport de proximité (tableau 1.4).

TABLEAU 1.4 : Répartition par taille d'entreprise des
effectifs salariés et du chiffre d'affaires en 1999 .

(millions d'euros)

Zone longue (602M)
i Effectif “Chiffre d'affaire
{millions €)
Imoins de 5 salariés 11% 9%/’
6 a 49 salariés 42% 43%|:
50 salariés et plus 47% 48%
Total 191 427 18 623
Zone courte (602L) »
Effectif ~ Chiffre d'affaire
_ (millions €)
moins de 5 salariés 21% 27%
6 a2 49 salariés 57% 53%
50 salariés et plus 22% 21%]
- |Total 84 983 7 505
Total ZC et ZL 276 410 26 128

Source : EAE-SES
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Chapitre 2

L'EMPLOI

En 2000, la croissance du nombre de salariés du transport routier de marchandises
se poursuit a un rythme élevé. Le recours au travail intérimaire a de nouveau
progressé de fagon importante. Les difficuités de recrutement de conducteurs

s’accroissent.

Le transport routier de marchandises se caractérise toujours par une population

mobile et plutét jeune.

Unrythme de croissance de 'emploi
toujours élevé en 2000

En 2000 comme en 1999, la progression de'emploi

.estdemeurée plus forte dans le secteurdu transport
(+4,6 % en glissement annuel) que dans 'ensemble
~ deléconomie. Letransport routier de marchandises
acontribué de maniére significative & cette progres-
sion, du fait de la croissance de son activité.

L'effectif salarié du transport routier de marchandi-
ses a augmenté de prés de 4,6 % en 2000, en
glissement annuel (Graphiques 2.1 et 2.2).

Environ 14 000 emplois supplémentaires ont été
créés (soit prés de 4 % de 'ensernble des creations

GRAPHIQUE 2.1 : Evolution de 'emploi de dé-
cembre 1995 a septembre 2001 dans letransport
routier de marchandises, le transport routier de
voyageurs et I'ensemble du secteur des trans-
ports
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Source: UNEDIC (données brutes)

d’emplois de I'économie privée'). Pour I'essentiel,
cette augmentation est intervenue au deuxiéme
frimestre. ' '

La croissance de I'emploi salarié s’est poursuivie
pendant les trois premiers trimestres de 'année
2001, mais a un rythme de plus en plus faible (2 %
entre le 30 septembre 2000 et le 30 septembre

© 2001).

En 2000, Ia taille moye'nne desentreprisesduTRM
interurbain continue & progresser (tableau 2.1).

TABLEAU 2.1 : Evolution de la composition de
I'effectif salarié dans le transport routier de
marchandises selon l'activité et la taille de
Pentreprise de 1994 a 2000*

Activité Taille. . | 1994 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000

0 & 9 salariés

TRM 10 & 49 salariés

interurbain | 50 salariés et +
Total

0 & § salariés

TRAM 10 & 49 salariés

de proximité | 50 salariés et +
Total

0 & 9 salarigs

10 & 49 salariés

50 salariés et +
Total

Source : EAE-SES

*Les données de 2000 sont provisoires.

15,9%
40,3%
438%
100,0%
37,0%
39.2%
238%
100,0%
232%
39,9%
36,9%
100,0%

15,1%
38,8% | 38,6% | 37,4% | 36,0%
461% | 45.8% | 475% | 48,6%
100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0%
39,5% | 41,0% | 385% | 38,2%
37.9% | 37,8% | 38.3% | 39,8%
22,6% | 202% | 23.2% | 21,0%
100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0%
23,5% | 244% | 22.6% | 22.0%
38,5% | 38.3% | 37.7% | 37,8%
38,0% | 37.3% | 39.7% | 40.2%
100,0% | 100,0% | 100,0% [ 100,0%

15,6% | 151% | 14,5%

Ensemble

1) Dans ce document, I'expression «économie privée»
exclut I'administration, I'éducation, la santé et l'action so-
ciale. L'agriculture est également non comptabilisée. Ce
champ couvre plus de 14 millions de salariés sur un total de
20,3 millions.
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L'emploi.

GRAPHIQUE 2.2 : Evolution de 'emploi de dé-
cembre 1995 a septembre 2001 dans le transport
routier de marchandises, le transport routier de
voyageurs et ’'ensemble du secteur des trans-
ports (indices base 100 en décembre 1995)
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Source: UNEDIC (données brutes)

Une forte majorité de conducteurs

e & e

‘Le secteur des transports se caractérise par une
proportionimportante d’emplois ouvriers, 53% con-
tre 27% pour I'ensemble de I'économie, selon I'en-
guéte emploi de l'lnsee de mars 2001. Cette
surreprésentation ouvriére est particulierementforte
dans le transport routier de marchandises.

Parmi les salariés du TRM, on dénombre 86 % °

d’ouvriers en 1999, selon les déclarations annuelles
de données sociales (DADS). Parmiles ouvriers, 83
% exercentle métierde conducteur. Le TRMoccupe
prés de deux conducteurs sur trois exergant leur
activité dans le secteur des transports.

Selon les DADS, 'age moyen des conducteurs du
secteur des transports avoisine 37 ans. Il semble-
rait, d'apres les derniéres données disponibles dela
caisse autonome de retraite compliémentaire et de
prévoyance du transport routier voyageurs et mar-
chandises (CARCEPT), quel'age moyen varie seion
la catégorie de véhicule utilisé. L'age moyen des
conducteurs de poids lourds est de plus de trois ans
supérieur a celui des conducteurs de véhicuies
utilitaires Iégers (36,8 ans pour les premiers pour
33,1 ans pour les seconds).

La représentation féminine reste relativement sta-
ble, fortement minoritaire (10,7%), au sein des

salariés du TRM (graphique 2.4) alors que les

femmes représentent 21 % des salariés du secteur
destransports et 46% du total des sdlariés en mars

, 150000

2001, selon'enquéte emploi. De plus, la proportion
de femmes ne dépasse pas 4% de 'ensemble des
conducteurs salariés. Entre lafin décembre 1983 et
Ja fin décembre 2000, les embauches féminines
progressent & un rythme inférieur & celui des hom-
mes dans le TRM interurbain ou les femmes ne
représententque 10,5% des salariés. Dansle TRM
de proximité, le chiffre est a peine supérieur:
11,2%.

Le travail a temps partiel, en légére progression,

reste cependant marginal au sein du secteur des
transports : il concerne B % des actifs occupés (24

% des femmes) en mars 2001, d’aprés 'enquéte

emploi, contre 16 % pourl’ensemble de I'économie

(30 % des femmes). '

GRAPHIQUE 2.3 : Evolution de I'eriiploi de dé-
cembre 1995 a septembre 2001 dans le transport
routier interurbain de marchandises et le trans-
port routier de proximité de marchandises en-
tre décembre 1993 et décembre 2000
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Source : UNEDIC (données brutes)

GRAPHIQUE 2.4 : Evolution'de 'emploi salarié
masculin etféminindansietransportroutier de
marchandises entre décembre 1993 et décem-

bre 2000
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L'emploi

Ce phénomeéne est encore plus marqué dans le

transport routier de marchandises (moins de 5 %

pourles salariés du TRM depuis 1990), ce quiest li¢

a la nature de 'activité et & la faible proportion de
femmes dans ce secteur.

Sile temps partiel est peu développé dans le TRM,
l'utilisation de lintérim y est traditionnellement im-
portante. Le recours a l'intérim va de pair avec
'augmentation des effectifs salariés. Depuis 1997,
il est devenu plus intense. En effet, il assure une
adaptation souple a I'évolution de la demande et
permetde gérerau mieuxlincertitude surle moment
de la reprise et son'ampleur. Entre décembre 1999
et décembre 2000, le nombre d’'emplois en équiva-
lent temps plein associés a l'intérim s’est accru de
24% dans le TRM (17 % dans 'ensemble des
secteurs d’activité) et s’éleve a 10 300 fin 2000
(tableau 2.2) alors que, dans la méme période,
I'effectif salarié augmentait de 14 000 personnes. -

TABLEAU 2.2 : Répartition du travail tempo-
raire selon le secteur d’activité en 2000

Source : MES-DARES, UNEDIC
*Effectif en fin d’année (milliers)

Un secteur plutdt jeune

Le transport routier de marchandises, secteur a
croissance forte de 'emploi depuis dix ans et &
mobilité élevée, se caractérise par une pyramide
des a&ges un peu plus jeune que pour la plupart des
autres secteurs des transports. Ainsi, les salariés
de plus de 50 ans représentaient 17 % des effectifs
salariés dans le transport routier de marchandises
en 1999, d'aprés ies déclarations annuelles de
données sociales (DADS), contre par exemple 21

% dans le transport routier de voyageurs (cf. Ta-

bleau2.3).

Dans I'ensemble du secteur des transports, la
moitié des salariés a plus de 40 ans. Selon I'en-
guéte emploi, cette part a augmenté entre 1990 et
2000 (+ 8 points) essentiellementau détrimentdela

| Equivalent emploi temps plein | Ensemble | % hommes || effectit salarié*
Agriculture, sylv., péche 2914 82 nd '
| Industrie 311 589 " 4124
Construction 102 962 96 1233
Transport 40 611 82 1045
dont TRM 10294 90 296
Services 146 258 64 9387
Ensemble 604 334 74 14 731,00

TABLEAU 2.3: Pyramide des dges des sala-
riés du secteur du transport en 1999

-de 26 ans | De 26 & 3%ans | De 40 2 49ans | De 50 & 60ans | Tolal

Fer % 34% 6% 16% 100%
Transpotts urbains 4% 4% 2% 2% 100%
TRV 6% 44% o 8% 21% 100%
TRM 6% 48% - 8% 17% 100%
Transport fluvial 0% 60% SO 2% 100%
Transport marilime 8% 2% 48% 21% 100%
Transport Aérien 3% 52% 23% 2% 100%
Services auxiliaires 7% 52% - 28% 13% 100%
Total 6% . 46% 31% 17% “100%

Source : DADS, SES

tranche d’age 25-39 ans (-5 points). Ce vieillisse-
ment, imputable pourune bonne partal'aliongement
de la scolarité et aux difficultés d'insertion profes-
sionnelie des jeunes, est visible aussidans le trans-
port routier de marchandises (tableau 2.5 en an-
nexe). . _ '

Apres le mouvement social de novembre 1996, les
partenaires sociaux du transport routier et '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 au moins 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 piace le congé de fin d’activité
prévoit une contrepartie d'emploi applicable pour
chague départ. Au31 décembre 2000, environ 5000
conducteurs routiers de marchandises avaient béné-
ficié de ce dispositif. L'age moyen des bénéficiaires
était de 57 ans et demi, fin 1999, et les routiers
concernés avaient conduit pendantprésde29ansen
moyenne.

Poursuite de Famélioration de la situa-

tion sur le marché du travail

SR RS T 2 AR

La situation surie marché dutravail des conducteurs
s’est, de nouveau, améliorée en 2000. Cette évolu-
tion s’inscrit dans la tendance initiée trois ans plus
tot. Tous les indicateurs sont orientés dans un sens
positif. On observe une baisse significative du nom-
bre de demandeurs d’emploi ainsi qu’une progres-
siondes offres enregistrées. Cette situation persiste
au premier semestre de I'année 2001.

Les demandes d’emploi non satisfaites en fin de
mois, qui s’établissaient & 23 320 pour les conduc-
teurs du transport routier de marchandises en dé-
cembre 1999, n'atteignent plus que 18 800 en dé-
cembre 2000, soit -19 % en douze mois et-37 % en
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L'emploi

GRAPHIQUE 2.5 : Evolution des demandes
d’emploi (catégorie 1) des conducteurs du TRM
entre décembre 1997 et décembre 2000 selon
I'age. ’
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Le recul du nombre de conducteurs du transport de
marchandises inscrits & FANPE se poursuit au
premiertrimestre 2001. Au31 mars 2001, ilreste 17
720 demandeurs d’emploi. La baisse du chémage
profite notamment aux conducteurs qui étaient de-
puis longtemps sans emploi : la part des chdmeurs
delongue durée? parmiles conducteurs diminue de
2,5 points en 2000, passant de 37,8 % & 35,3 %.

Parallelement, le nombre d’offres d’emploi de con-
ducteurs de poids lourds est resté stable en 2000.
Il est presque aussi élevé que celui des demandes.
Les difficultés de recrutement de conducteurs sont
toujourstrésimportantes en 2000 : 82 % des entre-
prises déclarent y étre confrontées. La pénurie de
conducteurs gualifiés s’amplifie depuis la fin du
premier semestre de 'année 1998.

L’insertion des nouveaux conducteurs reste fragile,
danslamesure ou les offres d’'emploi reposent pour
une bonne part surdes contrats a durée déterminée.

Une mobilité interentreprises élevée
7 7
L’'analyse des entrées et des sorties de salariés, a
partir des déclarations de mouvements de main
d’oeuvre (EMMO/DMMO) dans les entreprises de

dix salariés ou plus, permet aussid’'éclairer quelque -

peu le fonctionnement de ce marché du travail.

2) Il s’agit des demandeurs d’emploi inscrits depuis plus -

d'un an a I'ANPE.

Comme dans tout le secteur des transports, le taux
de rotation du personnel (la moyenne des taux de
sortie et d’entrée annuels) est traditionnellement
élevé dansle TRM.

En 1999, le taux de rotation était de 37 % de I'effectif
moyen, soit & un niveau trés proche de celui de
'ensemble de I'économie (38 %) mais supérieur de
plus de dix points & celui que 'on observe dans les
secteurs de la construction et de I'industrie.

-Les conducteurs ont une ancienneté dans I'entre-

prise plus faible que les hommes ouvriers dans
'ensemble de I'économie frangaise.

En 2000, selon I'enquéte conjoncturelle DTT-SES,
78 % des conducteurs sont présents dans leur
entreprise depuis un anouplus (tableau2.4), contre
88 % pour les salariés du secteur des transports
dans son ensemble et pour'ensemble des salariés
hors Etat et collectivités territoriales, selon I'en-
guéte emploi (tableau 2.7 en annexe).

L'ancienneté des conducteurs du transport routier
de marchandises est, en moyenne, de 15 ans dans
ia profession et de 7 ans dans I'entreprise, selon

. 'enquéte conjoncturellie DTT-SES.

L’ancienneté dans la profession apparait liée au
rythme de travail hebdomadaire. En effet, les con-
ducteurs absents de leur domicile moins de six nuits
par mois ontune ancienneté dans la profession plus
faible que celie des grands routiers (14 ans pour les
premiers et 16 ans environ pour les seconds).
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La durée du travail des conducteurs routiers

- Chapitre 3

LA DUREE DU TRAVAIL DES
CONDUCTEURS ROUTIERS

En 2000, le temps de service des conducteurs dutransportroutier de marchandises est
resté stable pourtoutes les catégories de conducteurs. Néanmoins, une légére diminu-
tiondu temps de conduite a été observée quelle que soitla catégorie de conducteur.
Le temps de service estplusimportant pourles"grands routiers” que pourles autres
conducteurs. Par contre, il apparait peu lié a I'4ge du conducteur ou a la taille de
l'établissement.

Au cours d'une semaine d'au moins cing jours de travail, 21 % des "grands routiers”
travaillent plus de soixante heures, et 27% travaillent le week-end, selon I'enquéte
conjoncturelle DTT-SES. -

La durée globale du temps de travail
croit avec le nombre de nuits passées

hors du domicile Ladurée de travail pourl'ensemble des conducteurs

est définie par le temps de service, c'est-a-dire
I'ensemble du temps durantlequelle conducteur est
a la disposition de l'entreprise, qu'll s'agisse du
temps de conduite, du temps consacré aux opéra-
tions commerciales, a la surveillance des opéra-
tions terminales ou des temps d'atiente.

En application du décret du 27 janvier 2000 (cfpage
22), ladurée maximale du temps de service surune
semaine isolée est de 56 heures pour les grands
routiers et 48 heures pour les autres conducteurs.
Selon I'enquéte DTT-SES, le temps de service
hebdomadaire s'éléve en moyenne a 50,3 heures
pour une semaine d'au moins cing jours de travail :
53,5 heures pour les grands routiers et 46,6 heures
pour les autres conducteurs. (tableau 3.1a).

En 2000, la durée moyenne du temps de service en
termes d'horaire mensuel est pratiquement identi-
que acellede 1999,soit 201 heures.Elle se différen-
cie suivantlacatégorie de conducteurs: 212 heures

A

L'enquéte réalisée par!'institut national de recherche
sur les transports et leur sécurité (Inrets) de 1999 a
montré que les conditions de travail des conducteurs
du compte propre étaient, & type d’activité identique,
moins difficiles que celles des conducteurs du
compte d’'autrui (encadre p. 19).

Mais la durée du travail varie seion la catégorie dont
reléve le conducteur. Celle-ci est fonction du rythme
de travail, c'est & dire du nombre de nuits passées
hors du domicile.

On distingue : ,

- la catégorie des "grands routiers", qui recou-
vre les conducteurs absents de leur domicile au
moins six nuits dans le mois.

- les "autres conducteurs”, qui comprennent
ceuxdontle nombre de nuits d'absence dans le mois

est inférieur a six nuits.
TABLEAU 3.1.b : Temps de service mensuel des

conducteurs routiers en 2000 selon la durée d'ab-

TABLEAU 3.1.a: Temps de service des conducteurs sence.
routiers en 2000 selon la durée d’absence (semaines ' heures par mois
de & iours et plus). _ autres | temps de
heures parsemaine Duréedabsence -~ | temps deconduite | femps [ service
Durée d'absence temps de conduite | autres temps | temps de service : ) )
Absent moins de 6 nuits par mois 1229 653 1882
.| Absent moins de 6 nuts parmois| 299 ey 468 Absent 6 nuits et plus parmois | - 1572 549 22,
Absent §auits et phus par mois KA 144 535 ' Ensemble 1409 599 2008
Ensemble U3 135 503
Source: enquéte conjoncturelle - DTT-SES : Source: enquéte conjoncturelle - DTT-SES

champ : conducteurs ayant travaillé au moins cinq jours dans
la semaine précédant l'enquéte.
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L.a durée du travail des conducteurs routiers

gésu!tats de l'enquéte Inrets 1999* : Les conditions de travail du compte prop%
restent plus favorables que celles du compte d'autrui

L'enquéte de I'lnrets surles conditions de travail des conducteurs, réalisée au dernier trimestre de l'année
1899 donne une photographie de la situationqui prévaut dans la profession. Alors quel'enquéte commanditée
parlaDTT etle SES se limite au compte d'autrui, cetie enquéte couvre I'ensemble du TRM, compte propre
inclus. Elle révéle un écart impartant dans les conditions de travail entre le compte propre et le compte
d'autrui. Cet écart tient, pourune par, ades différences d'activilé. Eneffet, les conducteurs du compte propre
ont principalement une activité en zone courte : 85,3% d'entre eux rentrent tous les jours chez eux, contre
seulement 49,2% pour les salariés du compte d'autrui. Cependant, méme a astreinte égale, les conditions
de travail sont plus favorables dans le compte propre.

Autotal, ladurée hebdomadaire moyenne detravail s'élevait 2 51,3 heures (enbaisse parrappori al'enquéte
de 1993) pourlecompte d'autruicontre 43,6 heures (stable parrapport a l'enquéte précédente) pourle compte
propre. La durée du temps de conduite baisse entre 1993 et 1999, et ce quelle que soit la catégorie de
conducteurs considérée.

LU'essentieldesdifférencesdetempsdetravailentre le compte propre etle compte d'autrui provient destemps
de conduite. En efiet, la durée hebdomadaire moyenne de conduite est de plus de 32 heures pour les
conducteurs du compte d'autrui contre moins de 22 heures pour leurs collégues du compte propre. Le faux
deconduite (lemps de conduite rapporté 4 'ensemble dutemps de travail) reste stable dans le comple d'autrui
entre 1993 et 1999.1lest plus élevé dans le complte d'autrui : 64% (58% pourceux rentrant tous les soirs chez
eux)que dansle compte propre : 50% (49% pourceux rentranttous les soirschez eux). Aussile kilométrage
journalier des conducteurs est-il plus élevé dans ce secteur: prés de 395 km, contre 215 km pour le compte
propre.

Malgré ces différences d'horaires entre le compte propre et le comple d'autrui, on n'enregistre pas de
différences sensibles de salaire entre le compte d'autrui et le compte propre .

*Cet encadré a élé réalisé & partir du premiar bifan de I'enquéte Inrets 1999 effectud par P, Hamelin :
‘Les conditions lamporeiles de travail des conducteurs da poids lourds (rédsumé des premlers résulials de l'enquéte

We:s 1999)"

pour les "grands rouliers" et 188 heures pour les
autres conducteurs (tableau 3. 1b).

J

Pour évaluer les conséguences de cet accord, I'ad-
ministration a mis en place une enquéte trimestrielle
auprés des conducleurs routiers (encadré p. 23}.

La part de la conduite dans e temps de service est
beaucoup plus élevée pour les "grands routiers”
absents six nuits et pius par mois (73%) que pour les
autres conducteurs (65 %). Il en est logiquement de
méme pour le kilomeétrage journalier moyen : les
"grands routiers” parcourent en moyenne 508 kilo-
melres par jour pour une semaine de ¢ing jours el
plus. contre 336 kilométres pour les autres conduc-
leurs.

Les résultats de cette enquéle portant surla durée du
travail etles rémunérations des conducteurs routiers
élant disponibles sur cing années, de 1996 a 2000,
il est possible d’apprécier, sur cetie période, I'impact
del'accorddelatin 1994 suria durée de service des
conducteurs du transport routier de marchandises.
La comparaison des durées moyennesde travail au
cours de ces années pour lesquelles on dispose de
donneées cbservées es! limitée aux conducteurs
ayant eftectué des sematnes de travail d'au moins
cing jours.

De 1998 a 2000, période sur laguelle gn dispose de
données comparables, on constale une guasi-stabi-
lité de la durée du temps de service des conducleurs
comme de celle dutemps de conduite. (Tableau 3.2}.
Cependant, ce résultal peut étre légérement nuancé
pour les conducteurs qui s'absentent de leur domi-

La duree dutravail est quasiment stable

Letempsde conduite esi actuellement le seul temps
réglementé au niveau européen (encadré p.22). En
France.l'accord surle temps de service des person-
nels «grands routierss, signé le 23 novembre 1994
par les organisations patronales et deux syndicats
de salariés, prévoyait une premiére élape de réduc-

liondutemps de serng:e, au1* oclobre 1995, etune
deuxiéme étapeau 1 janvier 1997.

cile moins de six nuits par mois ; leur temps moyen
de conduile est passé de 31.1 heures par semaine,
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La durée du travail des conducteurs routiers

TABLEAU 3.2 : Evolution du temps de service des
conducteurs selon la durée d'absence de 1998 a
2000 (semaines de 5 jours et plus).

TABLEAU 3.3 : Répartition des conducteursselonles
temps deservice hebdomadaires moyensetlerythmede
travail en 2000 (semaines de 5 jours et plus).

Premigr
trimesire | trimestre | trimesire | trimestre
W00 | 2000 | 2000 | 2000

Année | Année
1998 1999

Durée d'sbsence

Temps de service des conducteers

Moins de 6nuits | 47.2b | 473h | 476b | 468D | 462h | 4d6.6b

b nuits et plus $34b | S36b | 53.2b | 534b | $33b [ 546hb

Ensemble 503b | S05b { 504b | S02b | 50b | 508b
, Temps de conduite des conductenrs

Moins de 6nuits | 311D | 303h | 299b | 208b | 298b [ 293hb

b puits ot plus 3900 | 40b § 338b [ 398h | 393b [ 394h

Ensemble 3500 | 352b | 344b | 352b | 348b | 346h

Source: enquéte conjoncturelle - DTT-SES

en 1998, & 29,7 heures en 2000. Pour les "grands
routiers®, la durée de travail est quasiment stable
(53,4 heures en 1998 et 53,6 heures en 2000). Il en
est de méme pour le temps de conduite qui oscilie
entre 39 heures en 1998, 40 heures en 1999 et 39,4
heures en 2000.

Ladurée moyenne detravail recouvre des situations
trés diverses. L'analyse de la dispersion de ces
situations permet de préciserla fagon dont s’est
réalisée I'évolution (Tableau 3.3) : la proportion des
"grands routiers" dontla durée de travail dépasseles
soixante heures de temps de service reste impor-
tante (21 %) . Cette proportion est en nette diminu-
tion parrapporta 1999 ouelle s'élevait 2 28 %. Seuls
8% des autres conducteurs travaillent au moins 60
heures par semaine (5% en 1999).

Une durée du travail peu sensible a la
taille de I’entreprise

Sile «rythme de travail» joue unrble déterminant sur
la durée du travail, la taille de I'entreprise semble
avoirpeud'influence.

Les fluctuations constatées sur les durées moyen-.

nes selon la taille (Tableau 3.4) doivent en effet étre
interprétées avec prudence carelles sontinférieures

" aux incertitudes affectant la mesure de cette gran-
deur. Il faut distinguer les deux catégories de con-
ducteurs :

- pour les "grands routiers", la durée du
travail est toujours aussi élevée quelle que soit la
taille de I'entreprise.

- pour les autres conducteurs, la durée du
temps de conduite diminue quandlataille de I'entre-

prise augmente mais cette diminution se trouve .

compensée par l'augmentation des "autres temps"
(chargement, attente et autres activités) de telle

deviitme | troisitme [quatritme

Absent moins JAbsent 6 nuits

| de 6 nuits par | etplus par |Ensemble

mois mois -
Moins de 40h 18% 6% 12%
40h 4 48h 39% . . 25% 32%
49h a 54h 23%. 28% 25%
55h a 5%9h 13% 21% 17%
60h a 690 - 6% 17% 12%
70h et plus 2% 4% 3%
Ensemble 100% 100% 100%

Source: enquéte conjoncturelle - DTT-SES

sorte que la durée du travail reste constante. Le
temps de conduite passe de 31,2 heures pour les
entreprises de moins de 10 salariés a 28,9 heures
pour les entreprises de plus de 50 salariés et plus.

TABLEAU 3.4 : Le temps de service des conducteurs
routiers selonladurée d'absence etla tailledel'entre-
prise en 2000 (semaines de 5 jours et plus).

heures parsemaine

tempsde | avtres | tempide

conduite | temps service

Abseat moins de 10salanés| 312 156 468
moins de de 103 49 salarifs | -. 304 170 4
s noits par mois 50 salariés et phos 19 172 46,1
ensemble 19 169 468

Absent moins de 10 salariés 396 13 33

$ix nyits de 101 49 salarits 189 142 BER|

ov plus par mois {50 salariés et plus 39,1 B 39
easembl 3, 144 535

moins de 10 salarifs 35 14 [MH]

Ensemblk de 101 49 salasiés M5 156 50,1
SOsalariés etphs | 39 158 50,7

ensembl U8 155 503

Source: enquéte conjoncturelle - DTT-SES

Les déterminants du rythme de travail
et de sa régularité '

Comme onl'a vuci-dessus, ladurée du travail des
conducteurs varie enfonction du rythme de travail,
mesuré par le nombre de nuits d'absence de feur
domicile. Il est donc intéressant d’en analyser les
déterminants et de regarder si ce rythme est
régulier’. . _

1-Dans l'enquéte conjoncturelle DTT-SES, on interroge le con-
ducteur 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 cette catégorie est
relativement irrégulier.
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La durée du travail des conducteurs routiers

En 2000, le rythme de travail n'apparait pas influencé
par la situation familiale : 69,5% des conducteurs
célibataires s'absentent de leur domicile six nuits ou
plus parmois. Cette proportion estidentique pourles
conducteurs qui vivent en couple. Par contre, la
situation familiale peut étre mise en relation avec le
nombre de jours de travail. En effet, parmi les
personnes vivanten couple, 18,5% onttravaillé plus
de cinq jours dans la semaine de référence contre
22,5% des célibataires.

L'influence de I'age est difficile a mettre en évidence.
On ne constate pas de lien trés sensible entre le
rythme de travail et 'age des conducteurs routiers
.(Graphique 3.1). Les conducteurs “grands routiers"”
sont légérement plus 4gés (39,7 ans en moyenne)
que les "autres conducteurs" (38,8 ans en
moyenne). _
Contrairementace qu'onobservaiten 1996 et 1997,
années oU les jeunes accédaient au métier de
conducteur " grand routier” aprés avoir acquis une
expérience en tant que conducteur “courtes distan-
ces", depuis 1998, les jeunes semblent accéder
directement au métier de "grand routier". En effet, la
proportion de conducteurs de moins de 35 ans estde
42 %en 2000 (36% en 1999). Cependant, celle-ci est
identique pourles deux catégories, qu'il s'agisse des
"grands routiers"” ou des autres conducteurs.

GRAPHIQUE 3.1 : Répartition des conducteurs par
classes d'age et durée d'absence, en 2000 (semai-
nes de 3 jours et plus).
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40% 1

Six ooits el
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Source: enquéte conjoncturelle - DTT-SES

jours par semaine

Un "grand routier” sur cing travaille six

On observe une liaison entre le nombre de jours de
travail et le nombre de nuits hors du domicile par
semaine.

Sur 'ensemble des conducteurs, 68 % travaillent
cinqg jours par semaine, cette proportion est plus
importante pour les conducteurs qui s'absentent
moins de six nuits de leur domicile (75 %) alors
qu'elle n‘est que de 65 % pour les "grands routiers”
(graphique 3.2).

Si, 19 % de l'ensemble des conducteurs travaillent
six ou septjours parsemaine, cette proportion passe
a 24 % pour les "grands routiers” (Tableau 3.5).
Enrevanche, 13 % des conducteurs routiers décla-
rent avoir travaillé moins de cing jours par semaine.’
Cette proportion était de 11 % en 1999.

On peut voir dans cette progression un éffet de
I'application de 'ARTT dans certaines entreprises.
(encadré). ' '

GRAPHIQUE 3.2 : Répartition des conducteurs selon
le nombre de jours travaillés et la durée d'absence,
en 2000 (semaines de 3 jours et plus).
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3 [} 5 6 7

TABLEAU 3.5 : Répartition des conducteurs selonle
le nombre de jours de travail dans la semaine
enquétée et la durée d'absence, en 2000 (semaines
de 3 jours et plus).

Abseat moins de 6|Abseat 6 nuits et
Nb de jours auits parmois  [plos par mois Total
3 3% 286 28
4 1196 8% 9%
5 (Y. 618% @8l%
6 90 A2 173
7 026 2% 204
Ersentle 1006 0% 100

Source: enquéte conjoncturelle - DTT-SES
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La durée du travail des conducteurs routiers

Dans I'enquéte permanente conjoncturelle, on de-
mande une description de la semaine de travail
précédant 'enquéte. On pose également au con-
ducteur une question pour savair si cette semaine
estreprésentative de sa semaine «normale».
C'est trés largement fe cas puisque 71 % des
conducteurs routiers interrogés jugent que le temps
de service deladerniére semaine detravail a été égal
a celui de la semaine moyenne des derniers mois
{contre 19 % qui le trouvent inférieur et 10 % qui le
pensent supérieur).

Enconséquence, les temps de travail déclarés par
les conducteurs ne sont guere modifiés sion ne tient
compte que des semaines dites normales (tableau
3.8)

TABLEAU3.6: Duréedutravail delasemained'enquéte
par rapport i ladurée dutravail d'une semaine ' nor-
male",selon fa durée d'ahsence, en 2000 (semaines de
5 jours ct plus)

éeart par
rapport temps de | autres Jremps de
une . )
conduile | temps | service
semame
"normale”
Ahsent supérieure] M4h 139k 48,3 h
moims de épale 19h 17h 409, h
stunuits parmos) infénenre | 16.1h 1884 50
ersemble | 299h 16,9h 46,8 h
Absent supérieure{ 424k 15.3h i1.7h
sivnuils égale RURY 14.2h 53bh
ou plus parmois | inférigure | 35,1 h 147h 498h
ensemble | 39.1h i44h 53.5h

Source: enquéte conjonctureile - DTT-SES

—
La réduction d m e travail dans |
transport routier de marchandises

\

e décretdu 27 janvier 2000 avait fixé des dispositiong
érogatoires a 'application de ARTT dans le trans-
ort routier de marchandises.

la fin 2000, dans le TRM et la massagerie, 580
ccords d'entreprises avaient été signés, concernany
5 D00 salariés soit un salarie sur cing du secteur!
otte proportion est d'un tiers .dans le reste deg
'économie, Ces accords prévoyaient fa création de
000 emplois.

armi ces accords, certains étaient éligibles a de
ides de 'Etat prenant la forme d'allégement d
harges saciales.

140 entreprises ou élablissements ont obtenu ce
ides qui ont permis de créer cu de présarver 2 50
mplois.

es accords prévoyaient une réductiondu temps d
ravait pour 13 000 travailleurs sédentaires et 530
onducteurs dont 1 300 grands routiers

A

Législation européenne sur les conditions de travait des conducteurs routiers
Réglement CEE n® 3820/85 du 20.12.1985

Conduite continue maximale : 4 heures 30 minutes

Conduite journaliére maximale : 9 heures avec dérogation & 10 heures, deux fois par semaine
Interruption minimale de conduite (dite coupure) : 45 minutes fractionnables en périodes d'au moins 15
minutes. '

Repos journalier minimum, en simple éguipage, par période de 24 heures : 11 heures consécutives avec
possibilité de réduction & 9 heures, 3 fois par semaine avec compensation correspondante, avantlafin de
la semaine suivante ou 12 heures avec fractionnement en 2 ou 3 périodes dont I'une de 8 heures au moins.
Conduite maximale sur deux semaines consécutives : 90 heures.

Repos hebdomadaire minimal : 45 heures consécutives.

Réduction possible a : 36 heures au domicile ou 24 heures hors du domicile du conducteur avec une
compensation prise en blog, avant Ia fin de la troisiéme semaine.

\

> _
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[.a durée du travail des conducteurs routiers

METHODOLOGIE DE L'ENQUETE CONJONCTURELLE DTT-SES
Une enquéle selon la méthode des quotas

En I'absence de base de sondage pour extraire un échantillon, c’est la méthode des quotas quia
été retenue pour'enquéte conjoncturelle DTT-SES relative A la durée du travail dans le TRM mise enplace
en 1995. L'échantillon a été stratifié, a posteriori, sur deux variables, Ia taille de 'entreprise employant le
conducteur et le rythme de travail de celui-ci, pour ensuite agréger les réponses individuelles.

Le poids des diverses strales a §lé révisé et provient désormais des résultats de 'enquéte de l'lnrets de 1999,
seule source permettant de connaitre larépantition de la population des conducteurs selon le rythme de travail
(conducteurs absents moins de six nuits par mois de leur demicile ef ceux quis'en éloignent plus longtemps
au cours du mois).

Les catégories statistiques ont évolué. Désormais, l'information restituée concerne les "grands routiers”
{conducteurs ahsents de leur domicile six nuits et plus dans le mois), et les conducteurs de zone courte
rentrant chaque soir & leur domicile ou s'en absentant peu fréquemment (conducteurs absents de leur
domicile moins de six nuits dans le mois},

Aucun redressement n'est operé

Lors de la mise en place de I'enquéte permanente en 1995, il était apparu que la durée du travail déclarée
par les conducteurs élait netlement inférieure & celle qui résultait de 'enquéte de I'inrets de 1993 réalisée
sur la base de carnets de temps.

Cet écart - qui portait uniquement sur le temps de travail hors conduite - avait été expliqué par des
difficultés de mémorisation des conducteurs pour des séquences de travail fragmentées. Il avait conduit le
SES a multiplier les temps de travail hors conduite déclarés par les conducteurs par des coefficients
correcteurs allant de 1,24 pour les travailleurs rentrant chaque jour chez eux & 1,55 pour les trés grands
routiers. Compte tenu de ce redressement, la durée moyenne de travail des conducteurs routiers élait
estimée 4 55,2 heures au second semestre 1899 pour une semaine comportant au moins cing jours de
travail {61,5 heures pour les "trés grands rouiiers" absents de chez eux au moins quatre nuits par se-
maine).

La nouvelle enquéte de I'tnrets réalisée fin 1999 a conduit & remetire en cause ce traitement. En effet,
d'aprés celte enquéte, la durée de travail de 'ensemble des conducteurs routiers est de 53,4 heures pour
une semaine comportant au moins cing jours de travait ; pour les trés grands routiers, absents de chez
eux quatre nuits ou plus par semaine, la durée de travail est de 58,2 heures. Pour tous les conducteurs,
il s’agit d'une diminution sensible depuis 1993.

Les raisons de cette divergence semblent tenir a deux aspects :

» d'une parl, la durée du travail a pu diminuer sensiblernent entre 1993, dale de la précédente enquéte de
I'nrets, et 1995, date de début de I'enquéte permanente mise en place dans le cadre de I'observatoire
social ; de ce fait, le calage de données de 1995 sur celles enregistrées portant sur deux ans auparavant
aurait été injustifié dés l'origine ;

« d'aulre part, I'enquéte de I'lnrets'montre que la durée de service hors conduite déclarée spontanement
par les conducteurs s'est rapprochée de celle relevée par des carnets de temps. On peut expliquer ce
rapprochement par le volet «transparence» du contrat de progrés et par ['obligation faite aux employeurs
de payer toutes les heures travaillées, ce qui aurait pour effet d'améliorer la perception qu'ont les con-
ducteurs de leurs horaires?.

1-P Hamelin : «Les conditions temporelies de travail des conducleurs de poids lourds {résumé des premiars résultats de lenquéts
INRETS)~». Note de synthese du SES, n° 130, Juillet-Aot 2000.

2.F Jeger et F.Piot : «La mesure de la durde du travail des conducteurs routiers : une comparaison des résultats de Fenquéte
conjoncturells du SES et des enquétes da I'lnrats». Note de synthése du SES, n® 131, Septembra-Octobra 2000
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Lesrevenusdessalariés du transport routier de marchandises

Chapitre 4

LES REVENUS DES SALARIES DU TRANSPORT
ROUTIER DE MARCHANDISES

En 2000, le salaire horaire des ouvriers du transport routier de marchandises a
augmenté de 6,5 %. Sa progression est plus forte que dans les autres secteurs
d‘activité. Le transport routier de marchandises se caractérise par des niveaux
moyens de salaire plus faibles que ceux des autres secteurs des transports ef du
reste de I'économie. Néanmoins, le salaire net moyen d'un conducteur du compte
d'autrui est proche de celui d'un conducteur des autres secteurs d'activité.

Les frais de route continuent de diminuer. lls représentent moins du.quart des-.
sommes pergues par les "grands routiers". Le rythme etla durée du travail, ainsi que
la taille de l'établissement, influent sur le niveau des rémunérations (salaires et
primes) mais ce sont les frais de route qui creusent I'écart entre les catégories de
conducteurs. On constate, par ailleurs, que les rémunérations augmentent peu
selon |'dge et I'ancienneté.

Les salaires continuent de progresser
dans le TRM en 2000 _
L'évolution du taux de salaire horaire dans les

L'augmentation du taux de salaire horaire des
ouvriers du TRM a été plus forte en 2000 que dans
ensemble de 'économie : +6,5 % contre +5,2 %
(tableau 4.1). La hausse moyenne des prix a la
consommation étant de 1,7 % en 2000, cela se
traduit par une augmentation de 4,7 % du pouvoir
d’'achat.

Cette augmentation a concerné aussi d'autres mo-
des de transport puisque la progression du taux de
salaire horaire ouvrier de I'ensemble des transports
est de 6,9%.

En 2000, je salaire mensuel moyen des ouvriers du
TRMs'élévea 1143 euros.

TABLEAU 4.1 : Evolution du taux de salaire horaire
ouvrier (moyenne annuelle) (en%)

1996 1997 1998 1999 2000

1- Taox de salaire ouvrier horaire
Toutes activités

Transport

TRM

2,6
2,0
nd

2,7
20
20

2,1
19
5.5

2,5
22
4,2

5.2
69
6,5

2- Salaire mensuvel moyen conventionnel des ovvriers du TRM (en euros)

995 1003 1049 1056 1143

Source :
ACEMO

ministére de I‘emplof et de la solidarite - enquéte
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transports-peut étre’comparée a celle du salaire
conventionnel des conducteurs dutransport routier
de marchandises (TRM). On a: pris ici comme
référence le salaire conventionnel du conducteur
routier chargé de laconduite d'unvéhiculede 11219
tonnes, ayant effectué 169 heures dans le mois et
ayant plus de deux ans d'ancienneté (indice ref
128M, deux ans d'ancienneté).

GRAPHIQUE 4.1 :Taux de salaire ouvrier horaire des
transports et salaire conventionnel dans le TRM de

. 1997 a 2000 (base 100 au 1er trimestre 1997).

125 r
120
1%

Nno

1997

1998 1999 2000 2001

Source : ministére du travail et Insee

Ce salaire conventionnela enregistré, surl'ensemble
de la période 1987-2000, une progression légére-
ment supérieure a celle du taux de salaire-ouvrier
horaire dans les transports.
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Lesrevenusdessalariés du transport routier de marchandises

Des salaires inférieurs a ceux des
autres secteurs des transports

Le niveau moyen des salaires observés, en 1999, dans
le secteurdestransports (19505 euros) n'est pastrés
éloigné de celuidel'ensemble dusecteurprivé (20313
-euros), bien que la structure socioprofessionnelle des
salariés soit sensiblement différente dans le secteur
des transports, ol une forte surreprésentation des
ouvriers prévaut (tableau4.2).

TABLEAU 4.2: Comparaison des salaires annuels nets
moyens par secteur d'activité en 1999. ( en euros)

Secteur Salaire annuelnet
d'activité moyen
Industrie 20 223
Construction 17 201
Tertiaire 21 384
dont )
-Commerce 18557
-Transports 19 505
Ensemble 20 313

Source : DADS-Insee

Une forte disparité des rémunérations moyennes pré-
vaut au sein du secteur des transports, selon les
modes. Le tableau 4.3 présente les disparités des
rémunérations moyennes (primes incluses), rame-
nées a des temps complets, selon les différents
secteurs destransports et les catégories socioprofes-
- sionnelles. C'estdansletransport routierde marchan-
dises pour compte d'autrui, que les salaires moyens
sont les plus faibles et ce, quelle que soit la catégorie
socioprofessionnelle que 'on considere.

TABLEAU 4.3: Comparaison des salaires annuels nets
moyens par secteur des transports et catégorie socio-
professionnelie en 1999*(moyenne par catégorie=100)

* voyageurs.

Cadres | Profinter | Employes | Ouviiers | Ensemble

Fer 80 % 100 110 108
Urbain 12 11 119 11 m
TRV 95 9 84 88 81
TRM 80 §1 §1 §2 o3
Afrien 148 114 M 119 159
Serv Anx 9 95 9 86 9
Ensemble 100 100 100 100 100
salaiies moyens en euros

Ensemble | 39942 | mam | nese [ | w0

Source : DADS-Insee / SES

* Les différences de montant du salaire net moyen entre les
tableaux 4.3, 4.4 et 4.5 résultent de l'utilisation d'un fichier
légérement différent et la prise en compte ou non des apprentis
dans le calcul de la moyenne de référence.
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Le salaire moyen des ouvriers du TRM est égal a
80% de la moyenne des salaires ouvriers du sec-
teur des transports. Pour les autres catégories :
cadres, professions intermédiaires et employés, il
est compris entre 80 % et 87 % du salaire moyen’
de lacatégorie correspondante dans|'ensembie du
transport.

Le niveaudusalaire netannuel moyendansle TRM
interurbain est supérieur de 3% a celuides salariés
du TRM de proximité. Les niveaux moyens du
salaire net sont proches pour les salariés n'exer-
¢ant pas de fonction d’encadrement, alors que les
cadres du TRMinterurbain percevaient, en 1999, un
salaire net moyen supérieurde 6 % a celuideleurs
homologues du TRM de proximité.

TABLEAU 4.4 : Salaires annuels nets moyens par
catégorie socioprofessionnelle dans le TRM et I'en-
semble du secteur des transports en 1999,

(en. euros)
TRM de proximité |TRM interarbain | TRM Transpors |-
Cadres 30626 32565 | 32118 | 39968
Profinter 19966 20529 | 20486 | 23425
Employés 14351 14360 | 14440 | 17685
Ouviiers - 14507 14064 | 14830 | 18169
don! . - - .
Conducteurs 14565 15056 | 14926 | 15702
Total 15326 15718 | 16094 | 20077

Source : DADS-INSEE / SES
calculs SES

Parmiles rémunérations des conducteurs, les plus
faibles sont celies du TRM, ainsi que celles des
chauffeurs des services auxiliaires tels que la
messagerie.Elles sontinférieures de 32 % a celles
desconducteursdutransporturbainetde pres 7%
acellesde ieurs homologues dutransport routier de

Le montantdu salairé net moyen des conducteurs ‘
ducompte d'autruiestde 15700 eurosen 1999, soit
une augmentation de 2,4 % par rapport 2 1998.

TABLEAU 4.5 : Comparaison des salaires annuels
nets moyens des conducteurs par secteur d'activité

du transport en 1998. (en euros)
Salaire annuelnet moven
“|Trspt Urbain 19 688
Trspt TRV 15 925
Trspt TRM 14 926
Services A uxiliaires 15121
Total 15 658

Source : DADS-Insee /SES
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Lesrevenusdes salariés du transport routier de marchandises

Les frais de route représentent moins
du quart des sommes percgues par les
"grands routiers"

L'enquéte conjoncturelle surla durée dutravail pré-
sentée dans le chapitre précédent fournit également
des indications sur les sommes que pergoivent les
conducteurs routiers ducompte d'autrui: salaire net,
primes etfrais de route'. Elle confirme notammentla
tendance a la baisse des frais de route, qui se
maintiennent toutefois & un niveau encore élevé en
particulier pour les "grands routiers”.

-L.e montant moyen des frais de route des conduc- '

teurs routiers faisant du transport en zone longue
(TRM interurbain) est trois fois plus élevé que celui
. des conducteurs de la zone courte (TRM de proxi-
mité) : 401 euros contre 142 euros. Les salaires et
les primes présentent un moindre écart (1203 euros
en moyenne par mois pour la zone courte et 1 330
pour la zone longue). C'est donc, pour une part non
négligeable, grace auxfrais de route que les conduc-
teurs faisant du transport de longue distance se
situent au sommet de la hiérarchie des sommes
pergues par les conducteurs du compte d'autrui :
1731 euros en moyenne par mois, soit environ 30 %
de plus que les conducteurs de zone courte (1 345
euros). :
Cependant, les frais de route ne représentent, en
2000, que 18 % de I'ensemble des sommes pergues
contre 24 % en 19992, Ce changement doit étre

TABLEAU 4.6 : Salaires nets, primes et frais de route
des conducteurs, en 20003, en euros.

salaire+primes | frais de route | Ensemble
TRM de proximité 1203 142 1345
TRM interurbains 1330 401 1731
Ensemble 1275 287 1562

Source : enquéte conjoncturelle DTT-SES

1 Les *“frais de route", versés aux seuls "roulants*, sont
destinés a leur rembourser leurs frais de voyage. Les mon-
tants unitaires planchers des indemnités de repas et de repos
journalier qui les composent sont fixés par la convention
collective nationale des iransports routiers.

2 L'enquéte exploiteée par I'nrets sur les conditions de travail
des conducteurs routiers en 1999 permet des comparaisons
entre compte dautrui et compte propre. En 1999 comme en
1993, la part des frais de route parmi les sommes pergues par
les conducteurs du compte d'autrui (24%) est nettement
supérieure & celle des conducteurs du compte propre (12% -
c.f. annexe 4)

rapproché des effets d'une réorganisation de l'acti-
vité dans le TRM pouvant limiter le nombre de
découchers et d'une eéventuelle anticipation de la
mise en application de ia loi d’'aménagement et de
réduction du temps de travail (ARTT).

Lesfrais de route sontbeaucoup plus élevés pourles
conducteurs de zone longue que pourceuxde zone
courte et représentent respectivement23 % et 11%
de leurs sommes pergues.

Cependant, de par leur nature, ces indemnités ne
peuventpas étre assimilées & une composantedela
rémunération. C'est la raison pourlaquelle les com-
paraisons auxquelles on procédera par la suite
porteront, pour l'essentiel, sur ies salaires et les
primes.

Les salaires des conducteurs
~augmentent ‘
avec la taille des entreprises

Letransport routierde marchandises se caractérise
par un nombre important d'entreprises moyennes,
voire toutes petites : en 1999, selon 'EAE, les
entreprises de moins de 10 salariés représentaient
prés de 87 % du nombre total d'entreprises du

- secteur.

Comme dans d’autres activités, on reléve des diffé-
rences notables selon lataille des entreprises, ence
qui concerne tant le montant des salaires que celui
des primes.Le montant cumulé de ces deux compo-
santes du revenu est plus faible pourles entreprises
de moins de 10 salariés (1213 euros en moyenne
contre plus de 1280 pour les autres).

TABLEAU 4.7 : Rémunération mensuelle et frais de
oute selon lataille des entreprises, en 2000, en euros

salaire+primes | frais de route | Ensemble
moins de 10 salariés 1213 20 1415
de 104 49 salariés 1287 276 1563
30 salariés et plus 1283 3Y 1607
Ensemble 1275 287 1562

Source: enquéte conjoncturelle - DTT-SES

3 L'enquéte comprend notamment une question sur le nombre
de nuits passées hors du domicile durant la semaine enqué-
tée. On a pris ici comme champ les conducteurs qui ont
travaillé au moins trois jours cette semaine-la.
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Lesrevenus dessalariés du transport routier de marchandises

Les salaires sont moins sensibles que
les frais de route au rythme
et a la durée du travail

Les salaires et les primes augmentent peu en fonc-
tion du nombre de nuits d'absence hors du domicile.
En termes de salaire et de primes, le conducteur
routier qui s'absente moins de six nuits de son
domicile par mois a unniveau de gain netinférieurde
prés de 10 % a celui qui s'absente pius de six nuits
par mois de son domicile (1 214 euros par mois
conire 1 340 euros). .

Les différences sont beaucoup plus marquéesence
qui concerne les frais de route.lls sont trois fois plus

_importants lorsque les conducteurs sont absents de
leur domicile plus de cing nuits par mois. En effet, les
"grands routiers" percoivent des frais de route qui
s'élévent 2440 euros par mois contre seulement 144
euros pour les autres routiers: .

TABLEAU 4.8 : Rémunération mensuelle nette et
frais de route selon le rythme de travail, en 2000.
(en euros) ’

Les rémunérations augmentent peu
avec l'age et I'ancienneté

Les rémunérations mensuelles (salaire et primes)
des conducteurs augmentent trés légérement avec
leur age. On reiéve un écart de seulement 4,1 %
entre e salaire des conducteurs agésde 25a35ans
et celui des conducteurs de plus de 45 ans: Par
contre, les frais de route diminuent avec I'age du
conducteur, puisque les "grands routiers" sont plus
jeunes. Autotal, 'ensemble des rémunérations varie
faiblement selonl'age.

L'augmentation du salaire avecl'age est, en général,
a mettre en relation avec l'ancienneté dans I'entre-

_prise. L'ancienneté a peu d'influence sur le niveau

des rémunérations. Ainsi l'écart des remunérations
(salaire+primes), entre un ouvrier dont I'ancienneté
dans l'entreprise est de moins d'un an et celui dont

"~ I'ancienneté estd'au moins dix ans, estd'environ 6%,

selon l'enqu_éte conjoncturelle (tableau 4.10).

salaire | primes | frais de route { Ensemble

Absent moins de 6 - b TABLEAU 4.10: Rémunération mensuelle nette etfrais
nuits par mois 1188 26 144 1358 de route selon I'ancienneté, en 2000 (en euros)
Absent 6 nuits et plus , ‘

par mois 1319 2] 440 1781 salaire+primes | frais de route | Ensemble
Ensemble 1251 24 287 1562 moins d'un an 1210 27 1487
Source : enquéte conjoncturelle - DTT-SES dela5ans 1299 _ 315 1614
Le montant des sommes percues varie selon la |93 a‘lo ans 1305 287 139
durée de travail, en particulier du fait des frais de  [de10a15ans 1284 8 1382
route. L'écart entre les gains mensuels moyens les  |Plus de 15 ans 1274 229 1503
plus élevés et les plus faibles estde 13 % hors frais  [Ensemble 1275 287 1562

de route et de 33 % avec les frais de route.

De plus, le montant des frais de route évoiue forte-
ment avec la durée du temps de service hebdoma-
daire. Les conducteurs travaillant pius de 70 heures,
dans la semaine de référence de cing jours-ou pius,
percoivent des frais de route deux fois plus élevés
gue ceux dontla durée de travail est comprise entre
40 et moins de 48 heures par semaine.

TABLEAU 4.9 : Rémunération mensuelle nette et
frais de route selon la durée du travail de la se-
maine de référence, en 2000, {semaine de cing

jours ou plus de travail) (en euros)
salaire+primes | frais de route | Ensemble

Moins de 40 h 1211 182 1393
de40a48h 1246, 234 1480
de49a60h 1325 346 1671
de61a70h 1286 421 1707
71h et plus 1373 481 1854
Ensemble 1275 287 1562

Source : enquéte conjoncturelle - DTT-SES

Source : enquéte conjoncturelle DTT-SES

Enfin, le niveau de rémunération varie peu selon la
nature du produittransporté. La différence de rému-
nération selon les produits transportés est trop faible
pourqu'on puisse l'interpreéter.

TABLEAU 4.11 : Rémunération mensuelle selon le
type de produits transportés, en 2000, (en euros).

salaire-+primes
Produits réfrigérés 1 300
Matiéres dangereuses 1 304
Autres spécialités 1294
Ensemble 1299

Source : enquéte conjoncturelle - DTT-SES
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Lesrevenus dessalariés du transport routier de marchandises

La rémunération des conducteurs varie également
selonletype de véhicule utilisé. Selonla CARCEPT,
en 1999, un conducteur d'un camion de plus de 19
tonnes pergoit un salaire de 25 % supérieur & celui
d'un conducteur-livreur. (tableau 4.12)

- TABLEAU 4.12 : Salaire annuel moyen des conduc-
teurs du TRM selon la catégorie de véhicule en 1999

(en euros).
Effectif  [Salaire moyen

Conducteur livreur 751 14 950
Conducteurs routiers 86703 18 587
Conducteurs hautement qualifiés 13644 19 025
Conducteurs grands routiers 8908 18 212
Conducteurs de plus de 191 52792 18 709
Conducteurs de moins de 19 t 6298 17 268
Conducteurs de moins de 11t - 5061 © 16 673

Source : CARCEPT
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