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Infroduction

D'apparition récente, le secteur du transport rléget en passe d'achever la
professionnalisation de son activité. Métier dific il a engendré des innovations
organisationnelles efficaces pour développer seifsgée : le transport urgent.

Le transport Iéger - ou transport de marchands®ms compte d'autrui a l'aide de
véhicules utilitaires légers - s'est d'abord dgwedodans I'ombre des messagers afin de répondre
aux exigences croissantes en matiéres de flux serdhu flexibilité, de transport urgent. En
I'absence de réglementation spécifique, le seaeupnnu une croissance trés forte, mais
souvent anarchique, a partir des années 1980. blssigant qu'une trés faible mise de fonds
initiale et un simple permis B, le transport légerlongtemps eu mauvaise réputation.
Schématiguement, le secteur du transport Iégdtusedans une problématique analogue a celle
du transport routier lourd de marchandises a ladéa années 1980 : comment maintenir le
développement et le dynamisme d'un secteur (qubnepa de "réels" besoins) tout en
protégeant socialement ses acteurs, en sécuriantgage de la route rendu périlleux par des
temps de conduite excessifs et générateurs deesas@our ce faire, le gouvernement a mis en
place, depuis aolt 1999, un dispositif réglemeatdéstiné a assainir le secteur. Ces entreprises
doivent désormais s'inscrire au registre des tataurs et, pour cela, satisfaire aux conditions
d'honorabilité, de capacité professionnelle etafmcité financiére. Ce dispositif a été complété
par la mise au point du contrat type "sous-tragaret "location de véhicule avec chauffeur"
permettant de clarifier les relations entre donseliordre et sous-traitants, notamment sur les
risques de leur requalification par différentestanses juridiques sous forme de travall
dissimulé. Malgré ces nouvelles obligations, letesc reste mal connu et difficilement
identifiable, du fait de la masse des véhicule#aities l1égers (VUL) utilisés en compte propre.
En revanche, les VUL utilisés en transport pubtcnearchandises ne représentent que 1% du
parc total en activité.

Suite & une demande formulée par les organisgpimisssionnelles, le CNR a procédé
a une analyse du secteur. Cette analyse a cond&té, un premier temps, a identifier les
différentes activités impliquant l'utilisation deJ¥ dans le transport public de marchandises en
rencontrant les acteurs du secteur. Les deux presngctions établissent un compte-rendu de
ces observations, tant sur le plan des activitésLés véhicules utilitaires Iégers dans le
transport professionnel pour compte d'autrui) quecslui du profil des acteurs (2. Le profil des
acteurs). L'analyse se devait ensuite d'identiigsr spécificités réglementaires du secteur et
leurs applications pratigues, afin d'inscrire cettéivité dans un cadre juridique (3. Le cadre

réglementant l'activité du secteur et ses partité&. Sur le plan économique, I'étude a



cherché a cerner les caractéristiques de la dem@ndsex demande de transport |éger) et de
I'offre dans le secteur (5. Les caractéristiquedissigues de l'offre de transport léger ; 6.
L'importance de la sous-traitance dans I'orgamisade I'offre de transport Iéger), ainsi que les
mécanismes de formation des prix permettant laorene entre offre et demande (7. Prix et
colts dans le transport léger). Cette étude a pedidentifier une série de probléemes que
rencontre le secteur dont certains sont en voréstgution du fait de la montée en puissance du

dispositif régulateur mis en place a partir d'a#i9 (8. Problemes et solutions ?).

Cette monographie constitue le produit d’'un premtigwvail destiné a étre poursuivi et
approfondi dans les mois a venir. Le CNR et le 8eréconomique et statistique (SES) du
Ministere des Transports ont convenu d’associasleampétences afin de réaliser, d'ici la fin
de l'année, une étude plus ambitieuse pouvantogtadifiee d'étude de référence du transport

routier de marchandises pour compte d’autrui phicude utilitaire 1éger.



1. Les véhicules utilitaires Iégers dans le fransport professionnel

pour compte d'autrui

Le domaine d'étude retenu se situe au croisengededx criteres : le type de veéhicule
(1.1. Les véhicules utilitaires légers) et leutisdtion (1.2. L'utilisation des VUL) dans le cadre
d'une activité professionnelle de transport poumme d'autrui (1.3. L'utilisation pour compte
d'autrui de VUL).

1.1. Les vénhicules utilitaires légers

La notion de véhicule utilitaire l1éger (VUL) s'dmue a tout véhicule moteur, dont le
poids total autorisé en charge (PTAC) est inférieurégal a 3,5 tonnes, utilisé aux fins de
transport d'objets utilitaires. Ces objets sont sussi bien des marchandises, que des outillages
ou des échantillons.

Le parc, tres hétérogene, comprend des deux-rdesshreaks, des fourgonnettes, des
camionnettes, des camion$...

Les particularités attachées a ce type de véhgauie: son faible encombrement, qui le
rend apte aux déplacements urbains, particuliered#ers les zones a forte densité de trafic et &
stationnement difficile. La charge utile du véhe&dépend de ses caractéristiques et surtout de
son poids. Plus le véhicule est grand, plus illastd et moins sa charge utile est importante.
Ainsi, on peut atteindre 1,2 tonne de charge stileun 16 My 1,1 tonne sur un 193800 kg
sur un 22 met 300 kg de moins si l'on rajoute un hayon éléwatee choix d'un véhicule
dépend donc d'un arbitrage entre volume et poidgiduement, les capacités de transports
réduites de ce type de veéhicule conduisent aidetilpour des trajets fréquents de courte
distance et pour des objets en petit nombre. Dappéllation de "transport léger" par
opposition aux transports lourds réalisés avecvdbgules dont le tonnage augmente avec la
distance (camions, trains, navires) et des fluxsifead_'utilisation croissante de VUL répond a

la diversification et la parcellisation des flux td@nsport et des envois.

1.2. L'utilisation des VUL

Selon la derniére enquéte du SES sur l'utilisatlea véhicules utilitaires légers en
2000, il ressort que les particuliers utilisent 3@% parc des VUL. Les professionnels s'en
servent principalement dans les secteurs suivants :

- la construction (24% du parc utilisé par des ggsfonnels)



- le commerce (17% du parc utilisé)

- les services aux entreprises y compris les postetelécommunications (12% du parc
utilisé)

- l'agriculture, la sylviculture et la péche (16%mhrc utilisé)

- l'administration (6% du parc utilisé).

Parmi les utilisateurs professionnels, 29% descués sont utilisés par des entreprises
individuelles, 57% par des sociétés, le solde rantaux administrations et associations. On
reléeve que la proportion importante d'artisans dessitilisateurs de VUL est encore plus nette
dans l'agriculture (59% du parc de VUL dans ceesglitl'industrie agricole (40%), les services
aux particuliers (39%) et la construction (37%). i©tmouvera cette proportion dans le transport
pour compte d'autrui. L'utilisation des VUL sembienc corrélée avec la taille de I'entreprise
utilisatrice.

En moyenne, ces véhicules parcourent 16.200 kmapardes sociétés réalisant un
kilométrage annuel moyen (21.900 km) deux fois plogportant que les particuliers
(10.500 km). Relevons que les entreprises indiVidsigartisans) se situent entre ces deux
extrémes, avec 15.900 km par an. Ce faible kilomgétr comparativement au transport pour
compte d'autrui, s'explique par des trajets pradeiment a caractére local (91% des trajets
inférieurs a 150 km, trajets frontaliers inclus).

La répartition du parc VUL selon les motifs de ldépments (réponses multiples
possibles) donne la hiérarchie suivante : 51% amsport d’outillages-matériaux-déchets pour
motif professionnel, 39% en déplacement domiciéedil, 35% en déplacement non
professionnel, 27% en transport de marchandisesrpotif professionnel, 13% en transport de
personnel ou de clientéle et 1% en déménagement.

D’apres des résultats d’enquétes réalisées dawsdee du programme national de
recherche « transports de marchandises en vipabliés par Daniéle Patfeplus de la moitié
des opérations de livraison (et enlevement) er @it menée aux moyens de VUL. Le compte
propre y est largement majoritaire avec les troiarty des parcours a Bordeaux et a Marseille,

avec environ 50% des parcours a Dijon.

Le transport pour compte d'autrui apparait doncraerane utilisation trés marginale de
limmense masse des veéhicules utilitaires lége?s),(dnais la forte productivité qui y est

nécessairement attachée rend leur poids non négleydans I'activité transport.

! Le nombre de deux-roues mobilisés dans le trahsgger demeure inconnu a I'heure actuelle. llitn'es
couvert par aucune des enquétes réalisées paSle8He transport routier de marchandises.
2 Patier D., La logistique dans la ville, Celse 22002, 168 pages.
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1.3. L'utilisation pour compte d'autrui de VUL

Du fait des capacités des véhicules (3,5 tonnd’TdeC), le secteur du transport léger
ne concerne que les activités de transport doctidegement n'‘excede pas en général une tonne
et demie.

Le transport Iéger recouvre deux activités :

- une activité de transport spécifiquement régldéelepuis aolt 1999 avec des vehicules
de quatre roues ;

- une activité de transport avec des veéhiculesux deues qui n'a pas de réglementation
spécifique (essentiellement les coursiers). Cagpgriges disposent également d'un parc de
quatre roues.

On peut ainsi distinguer plusieurs types de méts le transport 1éger.

1.3.1. La course urbaine

La course se définit comme une opération de thspnsistant a prendre en charge un
envoi au domicile d'un expéditeur pour le remettredomicile du destinataire, aprés avoir
assuré sa garde et son transport (Defoug et P&IFp98]). Cette activité est essentiellement
urbaine et s'effectue la plupart du temps avealdasg roues, pour chercher et livrer les plis ou
les documents de faible poids dans un rayon dejgeslkilometres. Cette activité se caractérise
par l'urgence des documents envoyés. Elle impligteavail a toute heure de la journési le
colis doit étre livré avant 20 heures, il est liveant 20 heuréssouligne J-L. Bourdil,
président du SNTL. Ces contraintes horaires homne® obligent souvent le donneur d'ordre a
imaginer des solutions organisationnelles, notanineendéveloppant des réseaux de sous-
traitants indépendants.

Véritable pivot de cette activité, le "dispatcHeala délicate mission de coordonner les
demandes d'envois a l'offre disponible. J-L Boucdé en exemple le cas d' un "dispatcheur" se
trouvant face a son écranjofiglant en permanence avec les 50 coursiers Iséslidans
différents endroits de ['lle-de-France pour orgasrisles coursés Et d'en conclure
"L'intelligence du transport léger, c'est |'urgeretd'organisatiofi.

Les coursiers sont des salariés d'entreprise dseou des sous-traitants.

Le rapport Defoug-Pfalzgraf faisait état, en 198@nviron 1100 sociétés de courses
urbaines, dont la moitié est implantée dans laorégarisienne. Malheureusement, on ne
dispose pas de connaissances précises sur lepsiggtlil n‘existe aucun dispositif statistique
pour appréhender cette activité et que de nombseargeeprises ne sont pas inscrites au registre
du commerce et des sociétés (RCS). Le rapport Dadalzgraf avance ainsi le chiffre de 6000

coursiers sur la seule région parisienne.
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1.3.2. Le transport Iéger affecté aux opérations terminales pour la messagerie
traditionnelle et express

Le transport Iéger intervient dans les opérattensinales pour la messagerie express.

Selon Dupeyron,[lla messagerie est une modalité du transport deamandises qui
traite, par des moyens essentiellement routiessete/ois de moins de trois tonnes constitués de
colis par un enlevement, un groupage/dégroupage ue¢ distribution. Son systeme
d'exploitation repose sur des plates-formes rédesmae groupage/dégroupage rayonnant en
étoile et sur des lignes qui les relient entre gllpermettant une couverture du territoire

national dans un délai compris entre 24 heuresBdhdures (Dupeyron [2000], CCTN [2001]).

Deux "produits”" de la messagerie concernent graleiment les entreprises de transport

Iéger : la messagerie express et la messageriean®lo

- la messagerie express : elle procéde a I'enleveche ou des colis avant 18 heures pour
le(s) livrer le lendemain avant 10 heures ou 1ZrdmuDans cette activité, les délais de
livraisons sont garantis ; les outils informatiquessurent le suivi des livraisons et la
remontée d'informations. Au premier trimestre 2004, poids moyen était de 30
kilogrammes et le prix moyen de I'ordre de 0,95€Klogramme ;

- la messagerie monocolis (ou petit colis) : etbaaerne I'envoi de colis unique, d'un poids
maximum de trente kilogrammes et de dimensiond@as. Ce segment assure les mémes
prestations que dans la messagerie express. Le pagen varie entre 2,8 et 6,8 kg selon
les réseaux et le prix moyen est de 3 a 3,8 €qiar;c

Ces deux produits utilisent les entreprises desprart |éger de la méme maniére, pour réaliser

les opérations terminales de ramasse et de distnibu

La messagerie express et monocolis est marquéenpfart dualisme, pour reprendre

I'expression de P. Salini. D'un c6té, on trouvedess expressistes ou les intégrateurs, qui ne

font pas a proprement parler du transport Iégeis thailisent en lui confiant les prestations de

transport en sous-traitance. Ces entreprises sooé dait plus proches du commissionnaire de
transport que du transporteur proprement dit. Bxatre coté, on trouve pléthore de petites et
moyennes entreprises qui réalisent les opératemsinales de ramasse et de distribution. Ces
entreprises sous-traitantes ont en effet l'avantmgydien connaitre la région ou elles sont
implantées et sont donc a méme d'offrir une dessdficace et de qualité dans le cadre d'une
activité régionale. La sous-traitance constituesdiution organisationnelle privilégiée par les

messagers, que ce soit a I'étranger (comme endamda récente étude du Belge STV sur la
guestion) ou en France, ou les grands donneurdrd'@momme Exapaqg ou Jet services ont
environ 400 a 500 sous-traitants. Cette soluti@stnpas sans risque sur le plan juridique,

compte tenu de la frontiere floue existant entreolas-traitance et le salariat déguisé.
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Dans cette configuration organisationnelle, lagniées de ramasse et de distribution
des colis - et 'ensemble de la logistique (scanadis, suivi informatique du colis, etc.) - sont
organisées par les messagers/donneurs d'ordre, maissées par les sous-traitants.
L'organisation du réseau en étoile permet une fizesin des flux et offre au sous-traitant une
activité relativement réguliere. Comme le mentio@eMarault, PDG d8CM Express (89),
entreprise travaillant en sous-traitance pour Jewi€e, la région d'Auxerre représente un
marché d'environ 1500 points de livraison par joua régularité des activités de
ramasse/distribution et le caractere hybride duégys tarifaire pratiqué par TCM Express
(forfait + point de livraison) lui permettent devedopper son activité avec compétence et
professionnalisme dans une perspective de croissanc

Les tournées représentent en moyenne 75 poirtgrdison par jour sur cing jours par
véhicule exploité. Chaque matin, le chauffeur-livrarrive & 6 heures au dépot de Jet Service
pour charger les colis. Il scanne (ou "bipe") lebsca I'aide d'une "scannette-GSM", puis édite
la feuille de livraison, et part en tournée (emheet 7h30) en suivant I'ordre des colis. Ceux-ci
ont été tries de facon a correspondre a cet otdre.chauffeurs sont équipés de badges "Jet
Service" grace auxquels ils se font reconnaitreésudes points de livraisons. De méme, les
véhicules sont mis aux couleurs par les soins 8ekwice, afin de faciliter leur identification.
La tournée matinale s'achéve en général au dégtt auidi. L'aprés-midi, les chauffeurs
entament la tournée dite de "ramasse" afin d'enligecolis et les apporter au dép6t de Jet
Service. Du fait de l'organisation des tournéegedtorganisation spécifique a TCM Express, un
véhicule roule entre 125 000 et 150 000 km par an.

Une des spécificités de I'express est sa capaqeési inhérente a assurer la tracabilité
des envois, contrairement a la messagerie tradgi qui n'y vient que progressivement.
Certaines entreprises sont méme prétes a fractidenes envois en plusieurs petits colis de
moins de 30 kg (le seuil entre le petit colis etdés) plutdt que de les envoyer groupés sur une
palette. Ce faisant, elles sont sdres que le prpdumviendra a destination, en ayant la possibilité
de suivre en temps légéerement différé le trajatalis. Les chauffeurs sont en effet tous équipés
de "scannettes-GSM" qui émettent deux fois au cdurge tournée : la premiere fois a 9 h, une
fois les colis les plus importants livrés ; la sed®fois a 12 h, au dépbt, aprés la tournée.

Pour C. Marault, "la sous-traitance est un partatianutuellement fructueux. Plus que
de "sous-traitance", il convient en effet de pader‘co-traitance".Si le service est de qualité,
ils sont moins regardants sur les prix. De plus, shvent qu'en cas de pépin, ils peuvent
compter sur Idi argumente-t-il. Intensité, rapidité, mémoire tmsrnées, capacité d'écoute des
clients, sont I'ensemble des qualités requiseshi@sffeurs-livreurs dans I'express, souligne C.
Marault afin de corriger la mauvaise image donffsele secteur.

Cet entrepreneur du transport léger dénonce et kf$ tarifs de certains "artisans

transporteurs" (des "transporteurs-conducteursginsiel terminologie de la DTT) qui, soutient-
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il, ne peuvent étre pratiqués sans enfreindredilBiion sociale et routiére. Pour renforcer son
propos, C. Marault cite le cas d'un "louageur"n@morteur conducteur) facturant a 0,30 € du
kilometre parcouru, alors que lui ne peut pas deleeen dessous de 0,60 € du kilométre
parcouru (aller-retour). Cet artisan peut en etfat)'absence d'une contrainte sur les temps de
conduite analogue au réglement 3820, travailles g1 12 heures par jour, six jours sur sept, et

parcourir jusqu'a 250 000 km par an ...

1.3.3. La course a la demande

Il est rare qu'une entreprise de transport lIéggence qu'une seule activité. Des qu'elle
commence a croitre, elle cherche a diversifier adivité, a offrir des prestations a plus forte
valeur ajoutée. En général, elle propose donc ctieité de course a la demande, soit a titre
principal, soit & titre secondaire, comme c'esglede TCM EXPRESS.

Cette activité consiste a répondre a toute demdleatwoi urgent de colis de moins de
500 a 1.600 kg, selon la charge utile du véhicidpahible. La caractéristique premiére de cette
activité est l'urgence. Contrairement a l'exprdascourse a la demande ne dépend pas
exclusivement de grands donneurs d'ordre messagarslientéle est potentiellement plus
diversifiée, l'activité du secteur moins organis®d. existe des réseaux, commeLA COLIS,
TAXicoLls, COLITEL, TCS, ou plus récemment I'Urgent, les moyens satitement moins
importants que ceux mobilisés dans I'express.

La course a la demande n'est pas une activitéigxement régionale. Elle implique de
réaliser des courses nationales, voire interndgsravec des véhicules utilitaires Iégers. La, le
temps n'a parfois pas de prix. Chaque entrepriseedsecteur a transporté, au moins une fois
dans son histoire, une piéce de rechange donefiabsloquait toute une chaine de production.
La production a flux tendu et I'absence de stoderdre des risques de ruptures de chaine qui
sont le lait de la course a la demande. Les codgererés par la suspension de l'activité
justifient de mobiliser un véhicule pour achemiteerpiéce de rechange, parfois sur de trés
grandes distances, quel qu'en soit le prix. Jl=€lheule, dirigeant de LCI, évoque non sans
nostalgie le jour ou il a d0 transporter d'unetéraile Milan jusqu'a Paris, la piéce de rechange
de la foreuse utilisée pour percer le tunnel decBedans le cadre du projet Météor. Les
horaires de travail sont de ce fait tres soupsscblis transportés tres variés, avec une clentél
trés large. Le caractere ponctuel et universel piestations fait dire & J.-C. Letheule qu'il
réalise du "taxi de marchandises".

Les activités sont extrémement variées. SEP SERSIfit de la messagerie express et
transporte des produits biomédicaux et sanguinsi gue des matieres dangereuses, sans parler
de ses tournées bancaires. TCM EXPRESS gére isggabkortent des normes "monocolis” de
JET SERVICES. LCI transporte des pieces d'avions [@oSuisse.
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Comme dans la course urbaine, le dispatcheuryouble crucial dans l'activité. Dans
le bureau de réception de SEPRSICE, le dispatcheur (ou plus exactement la dispat@)eus
recoit les appels des clients et répond a leursaddes. En 2001, raconte R. Bisson, il arrivait
parfois 4 coups de fil en méme temps, ce qui néaéda présence d'une deuxieme personne en
renfort, pouvant réceptionner le trop-plein d'apded dispatcheuse note les informations
pertinentes, se charge de trouver et de contaatethauffeur disponible a proximité du lieu
d'enlévement, informe le client de I'heure de pgessd indique alors au chauffeur le lieu précis
d'enlevement de la marchandise et sa destinatinrdfranscrit ensuite ces informations dans
l'ordinateur afin d'optimiser le suivi et la gestidu parc. L'opération ne dure pas plus de
quelques minutes. Une fois la marchandise livréegHauffeur contacte la dispatcheuse pour
I'informer de I'heure de la livraison et de sa dispilité.

Malgré ce professionnalisme, la course a la dematebt plus une activité trés rentable.
"L'age d'or des années quatre-vingt-dix est révaloypire R. Bisson. Désormais, si une
entreprise s'en tient a la seule activité de traatiaire, poursuit-il, elle ne s'en sort plus. It es
impératif de développer des prestations annexesta Yaleur ajoutée En parcourant 90 000
km par an, un couple chauffeur/véhicule n'est tdatajue s'il réalise un chiffre d'affaires
minimum de 7.000 € par mois, explique J-Cl. Letbeul'est ainsi que R. Bisson réalise
l'installation, voire la maintenance, du matériaformatique qu'il livre. De méme, LCI
développe son activité d'entreposage auprese#®nER La concurrence des "louageurs” est en
effet trop forte, surtout depuis l'obligation destrire au registre des transporteurs et la rmse e
ceuvre des 35 heures. Certaines entreprises sorgt t@otées par des gains illégaux de
productivité. Par exemple, si le PTAC des véhicassthéoriquement limité a 3,5 tonnes, le
gabarit et la puissance des nouveaux vehiculeteiricies petits transporteurs a dépasser ces
limitations. Ainsi, commente R. Bissoria'tentation est grande pour un transporteur léder
charger son 22 fravec 6-7 palettes d'un poids total de 2 tonnes Butéhnes. Si l'on avise
qu'une camionnette peut désormais faire un 160'@uoroute sans probléme, un 22 anargé
au-dela de sa limite peut faire beaucoup de dégéatsas d'accideht

En raison de cette concurrence, les prix pratigleds cette activité sont souvent trés
bas, voire "abusivement bas". Nombreux sont ceuxfaut faillite du fait d'une profonde
méconnaissance de leurs codts. Leur histoire ssriahdis banale : une personne ne connaissant
pas le métier décide d'exercer cette activité mautir du chdémage. Il achéte son camion en
crédit-bail sur 5 ans. En roulant 12 000 kiloméfpas mois, son camion est hors d'usage au
bout de deux ans. Il lui reste trois ans d'endedtgnalors que le camion est inutilisable. En
s'étant fait payer au prix minimum pour survivreepttravaillant six jours sur sept, il a "mangé
son salaire" sur les deux premiéres années etrseive en liquidation judiciaire, avec souvent
son pavillon saisi pour rembourser sa dette. Sir parfaire ce cas typique, il "ne roule pas au

jaune”, il est en mesure de facturer 0,23 € duniélive les deux premiéres années ... Ces
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"mercenaires"”, pour reprendre l'expression de Bdurdil, exercent une tres forte pression
concurrentielle sur les entreprises qui tentergedstructurer. Sur ce terrain, le secteur rencontre

les mémes problémes que dans la messagerie express.

1.3.4. La tournée urbaine

Une des activités relativement rentables consiséssurer des tournées urbaines avec
des valeurs ou des objets. C'est le cas des nanddtdanques, d'assurances, etc. Il s'agit la
plupart du temps de navettes qui s'effectuent de paur échapper a la congestion routiere. La
ramasse se fait dans la journée avec une livrdgsonit dans un sas, sans personne pour signer

un récépisse.

1.3.5. La livraison complete du dernier kilométre

Le transport du "dernier kilométre" constitue, dacore, une activité distincte des
précédentes en ce qu'elle inclut la livraison amupl@ particuliers. Elle implique de ce fait un
autre savoir-faire et d'autres modes d'organisation

STAR'S SERVICE spécialisé dans la livraison de produits alimeesad domicile, est une
des rares grosses entreprises exploitant quasisxement des véhicules utilitaires légers.
Avec 23 M€ de chiffre d'affaires, 1000 employés7@0 veéhicules, BAR'S SERVICE domine
incontestablement le marché de la livraison corepiiet dernier kilometre. Il a pour clientéle la
grande distribution, puisque pratiguement toutes deandes enseignes, comme Auchan,
Carrefour, Monoprix, ou Casino, ont confié cettévité a SAR'S SERVICE. La plupart (90%)
de ses véhicules est mise aux couleurs de I'eresdigm 10% restant étant affectés aux pics de
livraisons. L'entreprise est répartie dans 6 ageroeFrance et une au Portugal (a Lisbonne) et
travaille sur 195 sites. Elle réalise 1,5 milliamlivraisons par an.

L'activité de la livraison & domicile de produi@Bmentaires, au départ des magasins,
implique de gérer plusieurs contraintes :

- multi-température

- multi-packaging

- multi-site

- Créneaux horairesen H+ 2 ouH + 3

- Poids moyen d'une livraison : 45 kg

- Zones a forte densité de circulation et d'acdféisitk.

Les moyens logistiques et informatiques utilisést donc importants. Les véhicules
sont équipés de systemes de tracking/tracing (GBSM + scannette). L'informatique permet
d'assurer une tracabilité forte des marchandidés pErmet également d'établir des calculs de
disponibilités, tenant compte des contraintes dedoLa encore, les dispatcheurs jouent un réle

crucial dans la gestion des demandes et des offres. moyens déployés sont ici plus
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importants, puisque l'importance de la flotte e$ dées impliquent l'utilisation de logiciels
d'optimisation des flux, des projecteurs permetéant dispatcheurs de suivre les déplacements,
I'état des demandes et des véhicules disponieesphtraintes horaires, etc.

Rien d'étonnant a ce quaAR's SERVICE soit marqué par une logique capitalistique
forte, avec des soutiens financiers, une problémuatirés éloignée de limmense majorité des
entreprises de transport léger.

De taille plus modeste, mais toujours nettemepéseaure a la moyenne (14 salariés, 10
véhicules), TCM EPRESSs'est spécialisé dans le créneau de la livraisanpatticuliers de
marchandises volumineuses (60% de son chiffreaitaff), pour le compte d'entreprises de
vente par correspondance, les "VPC-istes" comm&éddoute, la Camif, etc.. Cette activité
nécessite souvent I'emploi d'un double équipage effectuer la manutention des objets
encombrants. Elle impligue également des livraisens rendez-vous, donc des contacts
téléphoniques et directs avec les particulierssdwir-faire mobilisé est donc différent de celui
exigé pour la course ou la livraison express des.cBleux - et bientdt trois - personnes sont
mobilisées pour la gestion des quais au dépodtaetueil téléphonique. Ces contraintes
organisationnelles pésent sur les colts suppoatékeptreprise et la conduisent a pratiquer une
tarification spécifique. De plus, les services amse(mise en service des appareils, leur
réparation, I'enlévement des encombrants, etct)'@ijet de facturation spécifique.

La livraison du dernier kilometre est donc uneviéta forte valeur ajoutée qui permet
a TCM EXPRESS tout comme a B\R'S SERVICE d'avoir une base solide pour leur croissance a

venir.
Comme on vient de le voir, le transport Iéger vete une diversité d'activités et de

pratiques que ne laissait pas suggérer sa dénaomnatexamen du profil des acteurs permet

de compléter cette image.
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2. Le profil des acteurs

Depuis aolt 1999, les entreprises de transpoer ldgivent s'inscrire au registre des
transporteurs et loueurs. Des entretiens avec geel@irections régionales de I'équipement
(DRE) ont permis d'avoir une premiére image dumglde création des entreprises de transport
léger et de leur poids dans les registres despoatesirs et des loueurs (2.1. L’enregistrement
des entreprises de transport Iéger). Quelques étérde profil des personnes qui s'inscrivent au

registre sont ensuite proposés (2.2. Origines poafessionnelles des acteurs).

2.1. L'enregistrement des entreprises de fransport léger

Les directives européennes CEE 96/26 et CEE 98bligent les Etats de 'UE a
réglementer I'accés a la profession de transpopeblic par route avec des véhicules excédant
(strictement) 6 tonnes de PMA. Ces directives affussi aux Etats la faculté de réglementer
pour des PMA inférieurs ou égaux a 6 tonnes, maitusivement concernant les activités
réalisées sur leur territoire et par des entreprié@blies sur leur sol. Concrétement, un
transporteur communautaire exploitant un véhicwde5dtonnes de PMA n’a pas besoin de
licence des lors qu’il a quitté son pays d’étaklisent et qu'il reste en UE. Avec le décret 99-
752 du 30 ao(t 1999 applicable & compter du 2 sdpie 1999, la France a ainsi rendu
obligatoire I'inscription au registre des transpars et des loueurs a tous les transporteurs
publics de marchandises. On peut donc distingués types de licences pour les entreprises
établies en France :

* La «licence communautaire » : pour les véhiculeplds de 6 tonnes de PMA. I

s’agit de regles communes a tous les pays de liunio

* La «licence de transport intérieur » : pour leSiedles entre 3,5 tonnes (exclu) et 6

tonnes (inclus) de PMA. En pratique, les DRE peuveélivrer une (copie
conforme de) licence communautaire pour ce typeétdcule, car aux termes de la
réglementation francaise, le transporteur frangaisdétient un tel véhicule répond
aux mémes exigences que pour les véhicules pluddou

» La «licence de transport intérieur a mention iEmib : pour les véhicules jusqu’a

3,5 tonnes (inclus) de PMA. Le terme limité faitér@€nce au poids : maximum 3,5
tonnes de PMA. Il ne constitue pas une limite teriale, bien au contraire. Les
exigences pour obtenir ce type de licence sont snfwrtes que pour la licence
communautaire.

Le reste du contexte réglementaire est détailigeetie 3.
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La conséquence de ce systéme de licences estgjumarisporteurs peuvent détenir deux
types de licences (communautaire et intérieuré skiploitent tous les types de camions. Et les
DRE comptabilisent les licences (et les copies @monés). Le nombre de licences de transport
intérieur & mention limitée ne doit donc pas égsoaié au nombre d’entreprises VUL ! Le
systeme d’information des DRE n’est pas prévu mgumérer automatiquement des statistiques
par nombre d’entreprises. Enfin, signalons qu’il 8’ pas non plus de consolidation nationale
des statistiques sur ce registre. Pour brosseahlaau du rythme d’inscriptions et du nombre
d’entreprises VUL, quelques DRE ont été contactéegespectant dans la mesure du possible
des profils différents : urbain, rural, frontaliecentral, septentrional, méridional, etc. Les
réponses recueillies sont généralement peu préeigasitot hétérogénes. C’est pourguoi nous
les compléterons par les détails fournis par tméggons : Bourgogne, Languedoc-Roussillon et
Limousin. Celles-ci ont en effet eu I'opportunité dréer des requétes statistiques précises et
fines qui permettent de répondre aux bonnes quesstMalheureusement, les réponses ne sont

pas représentatives a I'échelle nationale.

La montée en charge des inscriptions

Le temps que le décret soit bien connu et quersmrises réagissent, les inscriptions

en 1999 furent rares, voire nulles dans certaiégi®ns. L’essentiel s’est fait en 2000.

Inscriptions au registre des transporteurs et desolueurs de 1999 a 2002

Inscriptions au RTL 1999 2000 2001 2002 Remarque
Auvergne ? 341 124 69 au RTL complet
Bourgogne 50 496 231 83 au RTL complet
lle de France 356 2758 1379 1045 au RTL complet
Provence-Alpes-Cote d'Azur ? 946 477 353 RTL ou VUL ?
Rhoéne-Alpes 26 588 965 607 licences intérieures délivrées

« Au RTL complet » signifie que toutes les entreprises sont comptées. Les valeurs 1999 correspondent a
des licences communautaires. Par différence, on peut donc apprécier le boom des licences intérieures en

2000. Il s’estompe lentement ensuite.

Le décret prévoyait une reconnaissance de la dapafessionnelle par équivalence
durant une année. Les demandeurs d’inscriptiongieat alors fournir la preuve (facture, etc.)
gu’ils exercaient, ou gu’ils avait récemment exergde activité de transport professionnel de
marchandises, qui les exonérait de la détentiojustificatif de capacité. Une instruction de la
DTT demandait que cette période soit prolongée.sDagn faits, certaines régions ont admis
I'équivalence jusqu’a fin mars 2003. D’autres ait tine application stricte du décret.

En 1999, certaines régions ont fait une large pitblidu décret, a travers des journaux
professionnels, des mailings, etc. pour informer datreprises concernées de cette nouvelle

obligation. Dans beaucoup de régions, prévautiérsent que la quasi totalité des entreprises
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est en regle. Les contrevenants résiduels sontrdéés et les récalcitrants sont confiés aux
contrbleurs routiers. Pour inciter & la régulartsatles DRE passent volontiers par les grands
donneurs d'ordres, gqu'ils soient chargeurs ou parieurs, en leur rappelant ces dispositions et
les risques qu’ils encourent a faire travailler demsporteurs non inscrits au RTL. Cette
sensibilisation de quelques leaders de comportem&njugée comme une démarche a fort
impact.

Aujourd’hui, I'activité d’inscription correspond &wentreprises nouvellement créées, au
passage d'une entreprise en nom propre a une &ooi¢ta des opérations techniques sur le
registre. Ces deux derniers motifs sont parfoionitajres, sans étre chiffrables. Ce qui conduit
certains gestionnaires de registre a la plus gracideonspection quant a une analyse
économigue basée sur ces statistiques en I'étais Det esprit, le turn-over, non mesure, est
ressenti comme tres faible dans une région telk lguBourgogne et comme fort dans une

région telle que I'lle de France.

Le nombre d'entreprises VUL

En raison des difficultés méthodologiques expliguée introduction de cette partie, les
résultats ci-dessous doivent étre lus avec préomauiEn se rappelant notamment que dans

quelques régions, ce sont les licences et nomtespeises qui sont dénombrées.

Le nombre d’entreprises inscrites au registre degansporteurs et des loueurs

1999 2000 2001 2002
P VUL en VUL en VUL en VUL en
Région RTL VUL % RTL VUL % RTL VUL % RTL VUL % Remarques

en nombre d'entreprises au RTL,

Alsace 3 370 481 1251 | ss2 | 449 [STOMPrEdelicences
intérieures. Et 461 entreprises
VUL en févier 2003.

Auvergne 1122 399 36% en nombre d'entreprises. Et 158
mixtes.

Bourgogne 830 0 0% 1169 440 38% 1189 452 38% 1156 447 39% |en nombre d'entreprises.
en nombre d'entreprises au RTL,

lle de France 356 7521 [ 4697 | 62% | 8217 | 4835 | 59% |en nombre de licences
intérieures.

Languedoc-Roussillon 43 403 508 1689 533 32% |en nombre d'entreprises.
en nombre d'entreprises. Et 66

Limousin 510 175 34% |mixtes et 269 exclusivement
communautaires.

Lorraine 1407 422 30% |87 nombre d'entreprises (pour

° vuL2).

Poitou-Charentes 1371 451 33% |en nombre d'entreprises.

Provence-Alpes-Cote d'Azur 3847 | 1000 | 26% | 3778 | 1430 | 38% | 3827 | 1669 | 44% |en nombre de licences.

Rhone-Alpes | 2811 26 1% 4336 | 1418 | 33% | 5361 | 2234 | 42% | 5641 | 2539 | 45% |en nombre de licences.

RTL : registre des transporteurs et des loueurs.
VUL : entreprises exploitant exclusivement des véhicules utilitaires Iégers (PTAC <= 3,5 tonnes).
«en nombre des licences intérieures » : signifie que la case VUL de la région concernée indique le

nombre de licences intérieures.
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Si on focalise I'observation sur les régions oudeseprises ont bien été recensées (en
gras dans le tableau), on peut estimer que le r@dibntreprises exploitant exclusivement des
VUL se situe environ a un tiers des entreprisesratesport public de marchandises. L’lle de

France ferait exception avec une part majoritaingr pes entreprises exclusivement VUL.

Deux évaluations nationales peuvent toutefois étées. La premiére est celle issue
d’'une enquéte du bureau TR2 (économie du transpotier) de la DTT auprés des DRE sur
« la connaissance des pratiques des services trémsies DRE ». A fin d'année 2000, 13.427
entreprises utilisant des VUL ont été inscritesemtistre des transporteurs et des loueurs des 22
régions meétropolitaines.

La seconde évaluation a été réalisée pour cettde ésur la base de I'Enquéte annuelle
d’entreprises du SES (voir aussi partie 5). Le@s de sélection des entreprises de transport
public de marchandises a I'activité « quasi exekisie VUL » sont les suivants :

= Appartenir aux 5 secteurs 602 L, M, N, P et 634 A

= Reéaliser plus de 90% du chiffre d’affaires dans serteur d’appartenance.

= Posséder un parc constitué a plus de 70% de VUL.

Le résultat est de 19.235 entreprises en 2000.

Pour concilier ce résultat avec le précédent,ut upposer que I'enquéte TR2 n’a compté que

les entreprises exploitant exclusivement des VUL.

Le cas de la Bourgogne

En 2002, ont été publiées par la DRE Bourgogneespn ORT, plusieurs études sur le
transport public de marchandises dans leur régioe. attention particuliére a alors été portée
aux entreprises exploitant des VUL. On connaitidegr part relative dans le registre des

transporteurs et des loueurs en Bourgogne :

% 602L : transports routiers de marchandises deimité 602M : transports routiers de marchandises
interurbains, 602N : déménagement, 602P : locatmmamions avec conducteur, 634A : messagerie et
fret express.
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Activité des entreprises par type de licencau 30 juin 2002

. s . L licence
licence intérieure | licences intérieure .
. . communautaire total
exclusivement | et communautaire .
exclusivement
TRM 311 152 392 855
Autres 134 47 119 300
Total 445 199 511 1155
. s . L licence
. licence intérieure | licences intérieure .
% en ligne . . communautaire total
exclusivement | et communautaire .
exclusivement
TRM 36% 18% 46% 100%
Autres 45% 16% 40% 100%
Total 39% 17% 44% 100%
. S . L licence
% en licence intérieure | licences intérieure .
. . communautaire total
colonne exclusivement | et communautaire .
exclusivement
TRM 70% 76% 7% 74%
Autres 30% 24% 23% 26%
Total 100% 100% 100% 100%

Dans ce dénombrement, I'activité TRM comprend taseprises inscrites sous un code
APE 602 L, M, N, P, et 634 A, B, C (634 B : affnéstent, 634 C : organisation des transports
internationaux). Les autres sont des entreprisas qua le transport public de marchandises est
une activité secondaire. Sur 1.155 entreprisesrifascau registre des transporteurs et des
loueurs en Bourgogne, 39% détiennent exclusivenneatou des licences de transport intérieur.
Ce taux est un peu en deca, 36%, chez les profiesdsodu transport (entreprises de code APE
TRM, tel que défini ci-dessus). Ces 36% d’entregzridétiennent seulement 11,5% des copies
(intérieures et communautaires) attribuées awepnses de TRM (résultat hors tableau).

On peut aussi remarquer qu’environ 17% des ensepriétiennent les deux types de
licences, ce qui montre qu'il est trés imprécissdtxier le nombre de licences intérieures au
nombre d’entreprises exclusivement VUL, commetilpasfois fait.

Dans la derniéere partie du tableau, on peut carsgae 30% des entreprises détentrices
de licences intérieures (exclusivement) n'ont pas @ctivité principale le transport public (au
regard de leur code APE). Ce taux n'est que de pa¥mni les entreprises détentrices de
licences communautaires (exclusivement). Cela temdbntrer que les licences de transports
intérieurs répondent mieux aux besoins de trangpintic des entreprises hors TRM.

Parmi les entreprises détentrices de licencesieént®&s (exclusivement) n'appartenant
pas au TRM, il y a environ la moitié des entreisescrites en activité principale de taxi (en
Bourgogne). Comme partout en France, les taxiseavaléja le droit de faire du transport
public de marchandises avec leur véhicule de Laexir inscription au registre des transporteurs

et des loueurs ne se fait donc que s'ils détienaemilus des véhicules spécifiques de transport
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de marchandises. Apres une période d’hésitationsecnant le traitement des taxis au regard
du décret d’aolt 1999, cette politique semble adjbui dominer dans les DRE.
Par ailleurs, ldorme juridique des entreprises VUL exclusives patype d’activité

est connue au 30 juin 2001 :

entreprises .enj[r.eprises SOCibtés total
VUL individuelles
TRM 206 120 326
Autres 105 25 130
Total 311 145 456

Les entreprises VUL exclusives de TRM sont don8% @les entreprises individuelles.

A une échelle nationale, il semblerait que le chd®x'entreprise en nom personnel est
surtout fait par des entreprises unipersonnelles, rason du faible niveau initial de
capitalisation requis par cette forme juridiques@hoix engendrent évidemment un risque
important en matiére d'endettement. Relevons, gropos, que les dettes a l'origine du
surendettement des entreprises seraient surtougiaés fiscales et sociales, plutét que des

dettes fournisseurs.

Le cas du Limousin

Une étude statistiqgue détaillée a été réaliséecgiom Limousin. Les valeurs traitées
sont de mars 2001. A en croire le rythme natiomafen d’inscription des entreprises existantes
avant le décret d'ao(t 1999, toutes les entreprisesont donc pas encore contenues dans ces
résultats. D’autre part, ont été étudiées les prises « utilisant des véhicules de moins de 3,5
tonnes ». Il n'est pas précisé si c'est de facariusive. Il faut donc lire par défaut que les
entreprises de transport lourd détenant ne sezajutun utilitaire 1éger entrent dans le champ
d’observation.

On y apprend que 81% des entreprises VUL ont ue éd&RE transport. Attention, sont
inclus dans cette catégorie les transports de \eyagles taxis etc. 15% ont un code APE non
transport et 4% un code inconnu.

Le statut juridigue de ces entreprises est a 63Ntreprise individuelle, a 22% la
SARL, a 11% I'EURL, a 2% la SNC et a 2% ce sontstsétés impersonnelles.

89% des chefs d’entreprises ont obtenu la cappoitiessionnelle par reconnaissance
de leur activité antérieure. Ce qui est liéantienneté des entreprises ayant di s’inscrire au

registre des transporteurs et des loueurs :

ancienneté (en années) 0a5 5a10 10a20 plus de 20 inconnu

nombre d'entreprises 55% 26% 10% 1% 7%
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Une part non négligeable des entreprises, 37%egdeame expérience de plus de 5 ans.
On regrettera naturellement que I'étude ne propasede distinguer les entreprises créées apres
le décret de 1999 parmi les entreprises ayant 8rés Si’ancienneté.

Des résultats rares sont proposés concernant laciedpfinanciére des entreprises
inscrites : 86% ont des capitaux propres suffisdi®s ont des capitaux propres inférieurs a 900
euros par véhicule de moins de 3,5 tonnes de PEAC3% ont des capitaux propres négatifs.
La capacité financiere est le principal motif déused’inscription. Mais il faut savoir que la
plupart des régions ont choisi d’inscrire des gmises alors que leur capacité financiere n’était
pas immédiatement qualifiante. Le but généralenresherché est de recenser de facon
exhaustive les entreprises, pour mieux les accongragnsuite. Et dans de tels cas, les licences
délivrées sont temporaires et des plans de régatam sont définis avec les entreprises.
Toutefois, les éventuelles radiations sont extrérimmgues et lourdes a mettre en ceuvre. C'est
pourquoi dans une région comme l'lle de Francagqailitique de recensement est impossible.
Le tres grand nombre de dossiers rend trop impboteamisque d'avoir a procéder a des

radiations par la suite.

Le cas du Languedoc-Roussillon

Le dénombrement de I'activité VUL concerne biendageprises (et non les licences).

Transporteurs limités a 3,5 tonnes, en nombre d'engprises inscrites au 31 décembre

année 1999 2000 2001 2002
nombre d'entreprises 43 403 508 533

On observe bien que 2000 et 2001 furent les anmBescriptions massives

d’entreprises généralement existantes. 2002 camnelgplus a des nouvelles entreprises.

------
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Code NAF

602L 602M 602P 602N Autres
Transports Transports Location de
routiers de | routiers de . Déménage| Autres Total
. . camions avec L
marchandises | machandises ment activités
] . conducteurs
de proximité | interurbains
Transporteurs limités 246 43 56 12 176 533
Transporteurs non limités 404 359 43 49 301 1156
Total 650 402 99 61 477 1689
Transporteurs limités sur
I'ensemble des transporteurs 38% 11% 57% 20% 37% 32%
du code NAF
Répartition des_ a_ct’|V|tes des 26% 8% 11% 206 33% 100%
transporteurs limités
Répartition des act!vn_e:s des 35% 31% 2% 2% 26% 100%
transporteurs non limités
Regartlt_lon des activités toutes 38% 24% 6% 1% 28% 100%
catégories de transporteurs

limité : licence de transport intérieur a mention limitée

On y observe que les transporteurs limités (a ddscules de 3,5 tonnes maxi de
PTAC) sont majoritaires en location de camions awvewducteur (57% des entreprises du
secteur), présent a un peu plus du tiers en trandpgroximité (38%) et en activités diverses
(37%). lls sont faiblement représentés chez lesdégeurs (20%) et en longue distance (11%).
Parmi les transporteurs limités, presque la md@itgdo) est inscrite en activité principale de
transport de proximité, un tiers est inscrit eredévcodes NAF, donc ne fait pas de transport de
marchandises comme activité principale, 11% sastrits en location avec chauffeur, 8% en

longue distance et 2% en déménagement. Le plugdgtaart avec le ratio tous types de

véhicules détenus se trouve logiquement en intaiorb
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Une extraction paiorme juridique des entreprisesa été réalisée :

catégorie juridique

Commercants| SARL SA Autres Total
Transporteurs limités 343 157 0 33 533
Transporteurs non limités 230 764 123 38 1155
Total 573 921 123 71 1688
Trgqsporteurs limités par catégories 60% 17% 0% 16% 30%
juridiques
Répartition des cat.eg.orles juridiques 64% 20% 0% 6% 100%
des transporteurs limités
Répartition des categor_les_ j,urldlques 20% 66% 11% 3% 100%
des transporteurs non limités
Répartition des catégories juridiques 34% 550 7% 1% 100%
tous transporteurs

limité : licence de transport intérieur & mention limitée

Les transporteurs limités sont donc a 64% des cogants et & 29% des SARL. Aucun

n'a la forme juridique d'une SA et 46% ont une ferautre, non précisée.

La procédure d'inscription au registre des transporteurs et des loueurs

Pour créer une entreprise de transport légeaptl ihstruire deux dossiers parallélement
a la Chambre de commerce et d’'industrie (CCl)lat@RE. La DRE vérifie les trois conditions
d'accés (honorabilité, capacité professionnellgnanciére). Quand la DRE délivre un accusé
de réception du dossier mentionnant qu'’il est rabkey cet accusé de réception est présenté a la
CCI qui peut alors envoyer son dossier complet @ffey du tribunal de commerce pour
délivrance du K-bis.

Les CCI ont trés vite intégré la nouvelle obligatipour les entreprises VUL
(inscription au RTL). Ainsi, lorsque les entrepssen création sont clairement identifiables
comme transporteur public par leur code APE TRMs @CI jouent un réle important
d’'information et de barrage si nécessaire. En rewanles entreprises qui choisiraient un code
APE non transport pour échapper a l'inscriptionRall ne sont pas détectables au niveau des
procédures d’inscription. Par exemple, pour lesedét, certains services de contrbles
consultent les petites annonces locales ... Les@estsur route conduisent aussi, de temps en
temps, a des détections de transport public seersde.

Sur le taux de soumission a cette obligation diipsion, il N’y a pas de statistiques
précises. Il faudrait croiser les fichiers RTL d2RE avec les fichiers APE de I'INSEE. Tout
d’abord, les problémes de délai de radiation dansecond fichier rendraient de toute fagon le

résultat assez imprécis. Secondement, comme I'IN&Ei de telles requéte, cela a rarement
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été budgété par les DRE. Les DRE ont toutefoisamirment sur ce taux de soumission, fort

différent selon les régions. Beaucoup de « petitesgions (en nombre d’entreprises) estiment
avoir recenseé la quasi intégralité des transpatpublics et avoir lancé des procédures sur les
guelques récalcitrants. D’autres régions, notamrssnplus peuplées, sont moins confiantes et
évoquent des taux d’'insoumission atteignant 15%

La validation du dossier d’inscription par les DR&nnait aussi des nuances locales.
L’honorabilité est déterminée par le contenu duldbiml n°2 du casier judiciaire. Selon les
témoignages des gestionnaires, le délai depuigr@adde (par minitel ou internet) au service
des casiers a Nantes, jusqu’a la réception derdixgar courrier, prend entre 2 et 8 jours. Au
total le délai moyen pour qu’'une DRE valide un derssomplet est souvent de 2 semaines.
Cela monte a 1 mois dans certaines DRE, quand utne se fait fort de délivrer le certificat
dans la journée, sl y a urgence. Pour cela, daadaines DRE, I'’honorabilité est
systématiquement justifiée par une déclaration’sonneur de la part du demandeur, qui est
ultérieurement recoupée avec l'extrait du casidicjaire.

En 2000, l'afflux de dossier fut considérable. Ende France, environ 3500 dossiers
supplémentaires durent étre instruits, contre di foins auparavant. Cela ne pouvait se faire
sans allonger les délais. La question était alersaboir s'il fallait retarder tout le monde ou
non. Durant ces débuts, la DRE lle de France aschia créer deux files d’attentes, pour
préserver le délai antérieur concernant les densadedicences communautaires. Aujourd’hui

cette double file n’a plus cours et les VUL soattés a I'identique des autres transporteurs.

2.2. Origines socioprofessionnelles des acteurs

A l'évidence, il n'existe pas de profil unique gessonnes venant s'inscrire au registre
des transporteurs. Certains schémas apparaisseefiois, estime Madame Sutour Cassagne de
la DRE lle de France.

Le premier cas de figure est celui d' un anciéerigad'une entreprise de transport qui se
met a son compte, poussé (et partiellement finapeg¢)son ex-employeur qui l'assure de
disposer d'un débouché. Le salarié estime alorsgiogagner davantage sa vie en devenant
indépendant que s'il restait salarié. Ce statupduimet en effet de ne plus étre limité par les
maxima de temps de travail auxquels il était astren tant que salarié. Ce cas de figure s'est
produit chez TCM Express, raconte C. Marault. dirgsi aidé son salarié a devenir indépendant

en lui garantissant un volume minimum d'activiténf@® en sous-traitance. Dans cette

“ Danielle Sutour-Cassagne (Inspectrice régionatet@msports a la DRE lle-de-France), L'officiekde
transporteurs N° 2211 du 12 avril 2003, page 28.
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configuration, le salarié a déja une expériencéegsionnelle ainsi que quelques contacts utiles
qui lui permettent de limiter les risques liés andement de son activité.

Le deuxieme cas de figure décrit précisément tiaaion inverse. Il concerne des
chémeurs, qui se lancent sans expérience danspeefession du fait de sa facilité d'acces. Il
suffit simplement d'avoir le permis tourisme, degs 15 jours de formation et de disposer de
900 euros de capitaux propre pour son véhicule peesonnes sans expérience professionnelle
s'improvisent - au sens fort du verbe - transpostdUANPE, qui joue un réle incitatif dans cet
acte, prend en charge tout ou partie du financedeid formation de chémeurs leur permettant
d’obtenir la capacité professionnelle. Mais, deda@énéral, cette formation est trop courte pour
étre suffisante. La formation ne fait que pointardbigt les différents aspects du métier, mais
ne permet évidemment pas de donner des basesssatiammptabilité, gestion, droit etc. Apres
création de leur entreprise, ils ne sont souventgagables de calculer un prix de revient. lls
décident pourtant de s'inscrire au registre déks aquit trouvé un client.

Les "nouveaux entrants" dans la profession nontent aucun dipléme, parfois méme
aucune gqualification. En général, I'entrepreneutrdasport Iéger a un niveau culturel faible.
Madame Sutour Cassagne raconte qu'elle rencontfeipales cas d'écriture phonétique.
L'exception concerne les chdmeurs de longue dur¢@eavenance d'autres secteurs, comme des
ex-ingénieurs, ou ceux qui sont dans la profesdepuis longtemps. Métier dur, le transport
léger présente ainsi I'apparence d'une "professiige” a laquelle on accede lorsque toutes les
autres portes sont fermées.

Un troisieme cas de figure échappe pourtant aliceéc: la reconversion. Pour une
raison ou une autre (par goQt du transport, parited@ntreprise, pour voir de nouveaux
horizons, etc.), une personne décide de changeter et de se lancer dans le transport léger.
Il s'agit alors de personnes diplomées, dotéesodgétences professionnelles acquises dans
d'autres secteurs, avec un projet d'entreprisdesdliette démarche, plus maitrisée que les deux
cas précédents, conduit a des situations finarscigies stables. Ingénieur chez Dassault, J.C.
Letheule a ainsi préféré créer son entreprise pgué de suivre le déménagement du site ou il
était salarié. Fort de son expérience dans l'aviati s'est lancé avec LCI, au début des années
1990, dans le transport express de piéces détadlagemns privés a destination de la Suisse. En
2001, LCI employait 14 salariés.

Dans tous les cas de figures, la profession asposée, dans son immense majorite,
d'hommes. Les femmes - comme dans le reste dypbdn®utier de marchandises - sont trés
minoritaires, sauf quand elles s'occupent de laptahnilité de I'entreprise. Ce sont elles qui
passent alors |'attestation de capacité professilenn

Les nouveaux inscrits sont souvent financierenfiagiles. Ills éprouvent parfois de
grandes difficultés a récolter les fonds propresessgaires a leur activité, alors méme que les

sommes en jeu sont tres faibles.
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La population des nouveaux entrants entretiembpnskladame Sutour Cassagne, un
rapport 'bizarre, voire hostile, a la loi' Elle éprouve en effetles difficultés a se conformer aux
exigences réglementaitesCertains, poursuit-elle,rdent dans les brancartls "C'est une
population qui n'a pas I'habitude d'étre réglementéontrairement aux plus de 3,5 tonnes. Il 'y
a eu des incidents graves : on a recu des menaoes,recu nombre de faux en écriture, soit a
l'aide de comptables, soit parfois avec des conpsaldécédés (!), soit en découpant des
signatures 'l. Ces infractions conduisent la DRE a refusercéaca la profession. Mais, la
plupart du temps, le défaut de capacité professitapst la cause principale de refus. Le défaut
de capacité financiére est plus rare, sans doube pge'certaines entreprises préferent rester
au noir que de se déclarer et se voir refuser Baca la profession'La principale difficulté
concerne la vérification du caractere effectif dédirection permanente effective" du titulaire
de l'attestation de capacité professionnelle. Wmiline de paille” sans aucun pouvoir réel est en
effet souvent embauché. Or, le décret stipule qlei gqui assume la direction permanente
effective doit étre titulaire de cette attestation.

Les nouveaux entrants créent la plupart du temegssdciétés en nom personnel, avec
trés peu de salariés, voire aucun. La raison sodella société a pour conséquence d'engager
les biens personnels du nouvel entrant dans ligcfvofessionnelle. Ce dernier ayant du mal a
avoir recours a un expert comptable en raison du de leur prestation, il mesure mal les
risques qu'il engage pour son ménage en matiardattement.

A contrario, Monsieur Jean Escale de la DRE Bogmngo ressent une population de
plus en plus réfléchie et responsable. Selon lae unajorité des transporteurs légers
revendiquent aujourd’hui leur appartenance au maiedeprofessionnels des transports. Certes
ils sont encore quasiment tous sous-traitants. Négisplus fragiles ont disparus et ceux qui
restent savent maintenant négocier des haussexifte Et une part non négligeable de ces
transporteurs connaissent aujourd’hui leur strectier codts. Quelques uns vont jusqu’a équiper
spontanément leurs VUL de chronotachygraphes piooplifer leur gestion du personnel !
Pour Jean Escale, les personnes sans qualificatiofessionnelle sont plutét aujourd’hui
orientés vers la logistique.

Longtemps profession refuge, le métier du tranisigégier reste donc un métier risqué
sur le plan financier. Ce risque s'est accru avaglidgation d'inscription au registre des
transporteurs depuis ao(t 1999, notamment en raieotobligation de respecter la capacité

financiere.
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3. Le cadre réglementant I'activité du secteur et ses

particularités

Dans le secteur du transport routier de marchaadi®ur compte d'autrui a l'aide de
véhicules utilitaires légers, mis a part les caodg générales d'utilisation des VUL (3.1. Les
VUL et leurs conditions d'utilisation), le cadrei@mentaire s'est profondément modifié depuis
le 30 ao(t 1999, date du décret d'application WS®de la loi Gayssot (3.2. Le choc du décret
de 1999).

3.1. Les VUL et leurs conditions d'utilisation

Pour conduire un VUL (véhicule utilitaire d'au mei deux essieux d'un PMA
n’excédant pas 3,5 tonnes), peu de documents goatsaires. Le conducteur doit étre titulaire
du permis B; le véhicule doit répondre aux nornteshniques, fiscales et d'assurances
habituelles.

Les VUL peuvent recevoir une remorque permettdatugmenter ses capacités de
transport. Toutefois, le poids total roulant rées g&gnsembles de véhicules ne peut dépasser le
poids total roulant autorisé du véhicule tracteue i les trois conditions suivantes sont
remplies (Lamy 2000, § 824) :

- le PTAC de la remorque n'excede pas 3,5 tonnes ;

- le poids réel de la remorque ne dépasse pdei4,@ poids réel du véhicule tracteur ;

- la vitesse de l'ensemble est limitée a 65 kmihela remorque doit alors porter a
I'arriere l'indication de cette limite.

Dans la pratique, peu de VUL utilisent en Francéetles remorques.

3.2. Le choc du décret de 1999

Depuis le 6 février 1998, la loi (loi n° 98-69alibi "Gayssot") étend la réglementation
du transport aux entreprises de transport Iégerdaparu au Journal Officiel du 7 février 1998,
p. 1975 ; Cahiers pratique du Lamy , n° 1821). €litn'est devenue effective qu'a compter de
la date de parution de son décret d'applicationa@@@ 1999, décret n° 99-752). Dorénavant,
toute entreprise disposant d'un ou de plusieurewigls automobiles d'au moins deux essieux (a
I'exclusion donc des motocycles) doit, pour exesmar activité, étre inscrite au registre des
transporteurs et des loueurs.

Cette obligation comporte plusieurs conséquences.
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3.2.1. L'inscription au registre des transporteurs et des loueurs

Pour s'inscrire au registre des transporteurg®talieurs, I'entreprise de transport Iéger
doit respecter - tout comme son ainée du transport - les conditions d'honorabilité et de

capacités (professionnelle et financiere).

L'honorabilité

La condition d'honorabilité doit étre satisfaitarge commercant chef d'entreprise
individuelle, les associés et les gérants des t@sc&n nom collectif, les associés commandités
et les gérants des sociétés en commandite, leatgétas sociétés a responsabilité limitée, le
président du conseil d'administration ou les mesidredirectoire et les directeurs généraux des
sociétés anonymes, le président et les dirigeag¢ssdciétés par actions simplifiées, ou la
personne physique qui assure la direction permaredreffective de l'activité de transport ou de
location de I'entreprise et qui doit répondre edadition de capacité professionnelle.

L'honorabilité, souvent attestée sur I'honneur Iparintéressés lors de la demande
d'inscription au registre des transporteurs, estésyatiquement vérifiée sur la base des

éléments figurant dans I'extrait n° 2 du casieicjade.

Capacité professionnelle

Pour les véhicules de moins de 3,5 tjusitificatif de capacité suffit et non l'attestation
de capacité. Il peut étre accordé aux titulaires accalauréat professionnel transport et aux
personnes ayant suivi un stage d’au moins 10 jgdams un organisme de formation agréé. Il est
exigé de la personne qui assure la direction pegnianet effective de I'activité transport.
L'expérience professionnelle ne permet pas la@d&loe de ce document (une équivalence sans

délivrance de titre a été temporairement admi$e2.t - La montée en charge des inscriptions).

La capacité financiére

Y

Introduite en septembre 1992, la notion de caafiitanciére vise a garantir que
I'entreprise dispose des moyens nécessaires arse lgestion. Elle permet notamment de
s'assurer de sa solvabilité a I'égard d'éventweis-gaitants ou fournisseurs. Depuis novembre
1999, une entreprise satisfait a la condition deacaé financiére si elle dispose de capitaux
propres et de réserves ou garanties a hauteur@euds pour chaque véhicule n‘excédant pas
3,5 tonnes de PTAC (600 Euros dans les DOM). Letamirdes garanties ne peut dépasser la

moitié du montant de la capacité financiére exayibl
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3.2.2. La réglementation sociale

La formation des conducteurs

L'inscription au registre des transporteurs et besurs implique l'obligation de
formation des conducteurs, qu'ils soient salariésan. Deux formations sont prévues :

- la formation initiale minimale obligatoire (FIMOYe 4 semaines, qui s'applique
exclusivement aux conducteurs de véhicules de pis7,5 tonnes entrant dans la
profession. Des équivalences par diplomes (CFP,, &P du secteur) sont prévues ;

- la formation continue obligatoire de sécurité &%) de trois jours, renouvelable tous les
cing ans. Elle s’applique aux conducteurs de vééicde + de 14 m3 de volume utile ou de
+ de 3,5 tonnes de PTAC.

Or les VUL les plus courants font moins de 14 m3vdieime utile. Les conducteurs de VUL

peuvent donc échapper a toute obligation de foomaCette lacune pose probléme dans un

secteur a la recherche d'une reconnaissance poofiese. Nous y reviendrons au chapitre 8.

L' Absence de réglementation concernant les transporteurs conducteurs

Le chapitre de la réglementation sociale difféztors le statut du conducteur. Si les
conducteurs sont non salariés, il n'existe pasexke tparticulier (qu'il soit communautaire ou
francais, puisque les reglements 3820 et 3821 Igjappt aux véhicules de plus de 3,5 tonnes)
qui vienne limiter leurs temps de conduite ou eysoser des temps de repos. Les conducteurs
non salariés échappent de ce fait a toute réglati@mten ce qui concerne la conduite des VUL
(Lamy [2000], § 988).

Si les conducteurs de véhicules n'excédant pagsoBiies sont salariés, ils doivent
respecter les regles de la durée du travail afpdisaa la branche d'activité a laquelle ils
appartiennent, c'est-a-dire dorénavant le secteurashsport routierles dispositions du décret
n° 83-40 du 26 janvier 1983 modifié.

Les conducteurs salariés et le décret "Gayssot 2"

Trois régimes de temps de travail peuvent étindisés. Ils est pratique de commencer
par présenter les «conducteurs en messagerie ¥lesaautres régimes sont finalement
applicables par défaut a cette définition.

Depuis le décret n° 2002-622 du 25 avril 2002 @ayssot 2", les conducteurs de
messagerie ont été isolés des "grands routiedgstautres personnels roulants".

Selon les termes du décret, les conducteurs deagese sont :

"les personnels roulants affectés, a titre pridciga des services organisés de messagerie,
d'enléevement et de livraison de marchandises opraolguits dans le cadre de tournées régulieres
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nécessitant, pour une méme expédition de domicileraicile, des opérations de groupage et de
dégroupage, et comportant des contraintes spéeffida délais de livraison".

Les conducteurs répondant a cette définition sssijattis, a compter di hodt 2002, aux
regles du droit commun de la durée du travail,rged® heures légales par semaine pour toutes
les entreprises. La durée maximale hebdomadaiteadail est fixée, dans le droit commun, a
48 heures par semaine isolée et a 44 heures pairgeen moyenne sur une période de 12
semaines consécutives. De ce fait, chaque salasgose d'un contingent d'heures
supplémentaires qui, une fois franchi le seuil3&&eures, générent des contreparties en termes
financiers et de repos. Depuis fédo(t 2002, le droit commun s'appliquant aux cotelus en
messagerie, ces derniers ne bénéficient plus dtérsgsdes heures d'équivalences dont
bénéficient les grands routiers et les autres perds roulants. Chaque conducteur en
messagerie a donc droit & un contingent de 18Ghewpplémentaires par an quelle que soit la
taille de I'entreprise (loi Fillon). Pour les emnrises de 20 salariés et moins, le contingent
utilisable se déclenche au dela de I&"36eure en 2003 et au dela de I8™apreés le ¥ janvier
2004 (retour en cas général).

Toutefois, les conducteurs de VUL ne doivent pas &ystématiquement assimilés a des
conducteurs de messagerie. S’ils ne correspondasitapla définition du conducteur de
messagerie donnée ci-dessus, ils rejoignent, peux qui effectuent au moins 6 repos
journaliers par mois hors de leur domicile, le eadiglementaire des "grands routiers" et, pour
ceux qui en effectuent moins de 6, celui des "supersonnels roulants". Les grands routiers
peuvent travailler jusqu’a 56 heures sur une semaimiée et jusqu’a 50 heures par semaine en
moyenne sur un mois, ainsi que 220 heures par rhesautres personnels roulants peuvent
travailler jusqu'a 48 heures par semaine isolépaetsemaine en moyenne sur un mois, ainsi
que 208 heures par mois. Ces dispositions ne sastnpodifiees par la loi Fillon sur
I'aménagement de la réduction du temps de travail.

Ces trois types de dispositions ne sont naturelémeplicables que pour des entreprises de
transport public ayant un code APE visé par lesedeé¢notamment 602 LMNP et 364 A). Mais
selon I'Inspection générale du travail des transpdlrest clair qu'au sein du secteur transport,
le code APE exact de I'entreprise n'est pas détenti quant au type auquel appartient un
conducteur. Par exemple, une entreprise de code6BBEA (messagerie et fret express) peut
traiter tout ou partie de ses conducteurs comme «dgiands routiers » ou des « autres
personnels roulants », s'ils répondent a leursndigfins. A I'opposé, une entreprise du 602 L
(proximité) doit appliquer les dispositions du «dacteur de messagerie » a ses conducteurs
qui répondent a cette définition. On peut prédisieqjue la détention d'une licence de transport
public par une entreprise dont le code APE est tnamsport, ne permet pas d'appliquer les

dispositions des conducteurs définis ci-dessus.
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Enfin, dans toutes les entreprises soumises anlaeation collective nationale de transport
routier de marchandises, de déménagement et dtéstiguxiliaires du transport (notamment
602 LMNP et 634 A), 'accord du 14 novembre 200d lauravail de nuitest applicable depuis
le 21 juillet 2002. La conséquence pour tous legdyde conducteurs est une prime horaire sur
les heures de nuit (21 heures — 6 heures) accanpbaformément aux instructions de
I'employeur. Cette prime est égale a 20% du tausail® conventionnel & 'embauche du
coefficient 150M de I'annexe 1. Cette compensagient étre transformée en repos équivalent
(20% du temps de travail effectué la nuit) par vdiaccord d'entreprise, ou, a défaut de
délégués syndicaux, par accord avec les représerdanpersonnel. Au dela de 50 heures de
travail de nuit par mois, 5% supplémentaires (deew® les heures de nuit) sont dus sous forme
de repos compensateur. En I'absence d’accord sucdeditions et modalités de prise de ce
repos, il y a transformation automatique en comgiéms pécuniaire (5% du taux horaire
conventionnel a I'embauche du coefficient 150M). plas, la prime des « 20% » doit étre
intégrée dans I'assiette du calcul de majoratienhdires supplémentaires.

Les entreprises du secteur qui occupent des cautsaie messagerie de nuit ont donc vécu

de profonds et multiples changement de réglementaticiale en I'été 2002.

Réglementation sur la sous-traitance et le travail dissimulé

Pour contourner les contraintes sociales du salarombreuses sont les entreprises du
transport léger a recourir a la sous-traitanceles particulierement, auprés de transporteurs-
conducteurs. lls encourent alors le risque d'ugeaification juridique pour travail dissimulé.

Sur cette question, le transport léger doit sdararer au droit commun. Les articles
L125-1 (fourniture illégale de main-d'ceuvre a hudratif ou marchandage), L125-3 (prét de
main-d'ceuvre a but lucratif hors du cadre légaltrdwail temporaire), L324-9 (recours au
service d'un travailleur dissimulé), L324-10 (exému d'un travail dissimul€), L341-6 (emploi
d'un étranger non muni d'une autorisation de traadarié) s'appliquent a l'activité du transport
léger.

Certaines entreprises du secteur sont pourtatiiegpar le recours a une sous-traitance
qui s'apparente a du travail déguisé. Nous y revars lors de I'examen de l'organisation de

I'offre dans ce secteur.

3.2.3. Le contrat type sous-traitance

Différents contrats types peuvent étre utilisés.principal contrat type concernant le
secteur du transport léger est celui sur la sa@istrce ( voir décret n°2001-659 du 19 juillet

2001 « portant approbation du contrat type applécadux transports publics routiers de

® TLF circulaire n°3253/D2 du 28 novembre 2001.&EtTR du 9 septembre 2002, n° 808, pp 3-4.
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marchandises exécutés par des sous-traitants » guardO du 22 juillet 2001 et BTL du
30/07/01). Il présente notamment l'intérét de lenites risques de requalification. Ce contrat
n'a pas force de loi (il est dit supplétif).

Le contrat type "sous-traitance" concerne uniquenies relations "transport” entre
professionnels (entre un commissionnaire et unuxieit, ou entre un transporteur et son
confrére a qui il confie une opération) a conditoqure I'opération de transport soit réguliere et
significative. Le contrat type exclut donc de sdwarop la sous-traitance en cascade, la sous-
traitance spot, les relations entre chargeur etsparteur et la location de véhicules avec
chauffeur (qui fait I'objet d'un autre contrat typd a pour objet de définir les modalités
commerciales d'un contrat de transport d'une certdurée (préavis en cas de rupture de
contrat, modalités de paiement, volume des presmtietc.). Un transporteur commanditaire
devient commissionnaire vis-a-vis de la relationtcactuelle, méme s'il n'est pas inscrit sur le
registre des commissionnaires.

Le commanditaire (soit commissionnaire, soit vi#) est appelé "opérateur de
transport"”, I'exécutant le "sous-traitant”. Le cassionnaire organise le transport et conclut les
contrats nécessaires en son hom pour le comptdieti. d_'exécutant réalise la prestation de
transport conformément aux souhaits du commissicana

Sur le plan réglementaire, le commissionnaire slagsurer que le sous-traitant :

est inscrit au registre des transporteurs ;

- estenregle sur le plan social (notamment caoracgn'emploi de clandestins) et fiscal ;

- ne pratique pas un prix ne couvrant pas ses ebarg

Sur le plan contractuel, les contractants s'engage

- avoir un volume minimal de prestation (le soastént ayant droit & une indemnité dans le
cas contraire),

- renégocier le contrat chaque année a sa datecasaire ;

- réviser les prix en cas de variation significatdes charges ;

- interdire les pénalités de retard, les compenssti'sauvages” (imputer sur une créance
liquide, certaine et exigible - le prix du port reuautre qui ne l'est pas - dommage ni
prouvé, ni chiffré -), qui s'apparentent a de ldgosdination (notamment lorsque les
ponctions sont arbitraires et déboursées parspiateur) ;

- permettre au sous-traitant de résilier le corgaas préavis ni indemnité ;

- payer l'opération dans un délai de 30 jours marinaprés réception de la facture ;

- renoncer a faire supporter au transporteur léatle défaillance de son client ;

- qu'en cas de non paiement, le transporteur sselr@abord au commissionnaire avant de

s'attaquer a I'expéditeur ou au destinataire ;
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- partager les frais d'assurance, le voiturier faigasa charge I'assurance de son véhicule et
une assurance responsabilité civile pour la madibanle commissionnaire couvrant le
matériel et les véhicules tractés lui appartenant.

Le contrat type comporte un certain nombre d'aibmns pour les deux parties. En
particulier, le sous-traitant est obligé :

- de faire remonter périodiqguement l'information ;

- de signaler tout événement I'empéchant d'exétutamtrat ;

- de réaliser lui-méme l'opération de transpomtf sas de force majeure et avec l'accord du
commissionnaire.

La durée du contrat peut étre indéterminée. Chaquie peut alors le résilier a tout
moment moyennant I'envoi d'une lettre recommandée mspect d'un préavis proportionnel a
la durée d'exécution de la convention.

En cas de manguements graves ou répétés auxtaiggachaque partie peut rompre a
tout moment le contrat sans préavis ou indemnite.

Enfin, l'intérét de ce contrat type est qu'il aletes aspects susceptibles d'étre retenus
lors d'une requalification en travail dissimulé. Rarticulier, le donneur d'ordre peut, avec
l'accord du sous-traitant :

- lui proposer tel fournisseur a condition que @it &vantageux pour le transporteur ;

- lui demander de s'équiper en matériel informatigientique au sien (quitte a le préter au
transporteur) ;

- lui demander la mise aux couleurs des véhicuese des chauffeurs, a condition qu'elle
soit & la charge du commissionnaire et que le p@sur en recoive rémunération.

Ce contrat type n'a certes pas force de loister@ voir dans quelle mesure il permettra
de normaliser les relations de sous-traitance,t &@atendu que la sous-traitance fait partie

intégrante de 'organisation de I'offre dans lagpmrt. Nous y reviendrons.

3.2.4 Les prix abusivement bas

Le dumping est réprimé par la loi n°92-1445 du 8teinbre 1992. Il punit d’'une amende de
90.000 € le fait pour le donneur dordres - tramspo routier de marchandises,
commissionnaire de transport ou loueur avec coeduct de rémunérer une ou plusieurs
opérations de transport ou de location utilisatégralement au moins un véhicule, par un prix
ne permettant pas de couvrir a la fois :

- les charges entrainées par les obligations Iegaleéglementaires, notamment en matiere
sociale et de sécurité ;

- les charges de carburant et d'entretien deswékic

- les amortissements ou loyers des véhicules ;

- les frais de route des conducteurs des véhicules
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- les frais de péage ;

- les frais de documents de transport et les tisfiseaux ;

- et, pour les entreprises unipersonnelles, la némation du chef d'entreprise.

Force est de constater que cette loi est peuédili®n peut en donner quelques raisons : seuls
les transporteurs ou les loueurs évincés et lean@ations professionnelles des métiers
concernés (et représentatives au niveau natior@lyemt se porter partie civile, il y a
prescription annale et enfin il doit s'agir ad minim d’un camion complet. Ce dernier point
constitue une limite de taille dans le cadre dagpart Iéger. Comment un transporteur léger
effectuant du parcours terminal de messagerie sangat d’exclusivité avec un messager
donné, peut prétendre qu'il remplit son véhiculeales seuls enveloppes et petits colis de ce
messager ? En course a la demande, toute marchdaidsant de la charge ou du volume utile
« nécessite t-elle I'utilisation intégrale d’au m®iun véhicule » ?

Se pose ensuite le probleme du calcul du juste Brixa matiere, la circulaire n°2001-62 du 4
septembre 2001 relative a I'application de la négletation sur les prix abusivement bas dans le
secteur du TRM a clarifié les choses en proposamiéthode concrete de calcul des colts. On
pourra notamment la consulter dans le BTL n°2911%loctobre 2001.

Enfin, si les transporteurs, les commissionnaitele® loueurs donneurs d’ordres et/ou sous-
traitants, ne doivent pas obligatoirement étreritss@u registre de leur activité pour étre
concernés par cette loi (cf. Guide de capacitéeggidbnnelle marchandises chez Celse 2002),

les donneurs d’ordres non professionnels du trahsgax, ne sont jamais concernés.

3.2.5. Documents et titres de transports

Plusieurs documents sont désormais exigés pote émtreprise de transport léger.

Tout d'abord, I'entreprise doit disposer d'unerige de transport intérieur, accompagnée
d’autant de copies conformes que I'entreprise diepde véhicules. Chaque véhicule dispose
donc d'une copie.

Ensuite, tout véhicule doit comporter les documenivants :

- le titre administratif (licence de transport meéir) ;
- lalettre de voiture nationale ou internationale
- le document justifiant de la location du véhicalec ou sans chauffeur s'il y a lieu ;
- un document établi par 'employeur attestantelation d’emploi existant entre I'entreprise
et le conducteur du véhicule s'il y a lieu ;
- le livret individuel de contr6le du conducteulasee.
Signalons qu’en pratique, la présence d'une ldtreoiture n'est pas toujours possible,

notamment dans la distribution de publicité noreasiée. Nous y reviendrons dans le § 8.5.
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3.2.6. La fiscalité

Les entreprises de transport Iéger ne sont pagetsss a une fiscalité spécifique. Deux
exceptions sont toutefois a signaler concernariflis :
- ils ne sont pas soumis a la taxe a I'essieu ;
- ils sont exonérés de vignette pour les particslliet pour les cing premiers véhicules
(< 3,5t) appartenant a une personne morale.

L'activité du transport léger a donc connu un @ndf bouleversement a la suite de
l'obligation d'inscription au registre des transpors. Ces modifications sont moins
perceptibles au niveau de la demande qu'au nivealoanisation de I'offre. C'est ce qu'il

nous faut examiner & présent.
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4. La demande de transport léger

"L'enquéte chargeurs 1994" de I'INRETS a été géalien 1988 pour sa partie enquéte
de terrain. Malheureusement ancienne, cette étsdéa eseule qui permet d'offrir une image
vaste de la demande de transport |éger. Cette diengavére diffuse, puisque touchant tous les
secteurs de I'économie (4.1. Une demande diffusa)s omniprésente (4.2. Le role des VUL
dans les envois). Elle se caractérise par le petidis volume des envois (4.3. Poids et volume
des envois), par des types de trajets (4.4. Lgdg)aet des motifs spécifiques (4.5. Le motif des
trajets). Enfin, nous verrons que la demande desp@t Iéger concerne principalement les

zones urbaines (4.6. Les zones et les modes d'astreant).

4.1. Une demande diffuse

L'enquéte "chargeurs" met en évidence le caradtéseétendu du marché des petits

envois.

"Les envois de moins de 300 kg représentent laiqotdité (plus de 90%) des envois d'un
établissement sur trois (34%) et peu d'établissesrhappent a la nécessité de prévoir, au moins
pour une partie de leur production, des solutions spient adaptées au transports des petits
envois : 71% des établissements ont plus de 10%ute envois en dessous de 300 kg et ils sont
encore 41% a avoir plus de 10% de leurs envoisesalls de 30 kgibid., p. 49)

La demande émane donc d'une multiplicité d'étadstigmts, contrairement aux envois lourds ou
la demande s'avére significativement plus concentré

Le marché des petits envois se distingue donopdément de celui des envois lourds
en ce qui concerne la diversité et I'étendue deddanande. Toutefois, cette analyse
macroéconomique ne permet pas de saisir le réleyiderls donneurs d'ordre messagers par

lesquels transitent la grande majorité des envois.

4.2. Le role des VUL dans les envois

Toujours selon I'enquéte "chargeurs”, les VULrviennent dans preés de la moitié des
envois. On le retrouve en connexion avec tous ledes de transport, que ce soit I'aérien, le
ferroviaire, ou le maritime.

M. Guilbaut avance ainsi que le recours aux VUL :

"se retrouve dans les chaines de transport dévaluespetits envois telles que l'aérien (68%
d'envois aériens impliquent le recours a un véhidéger) ou que le groupage et la messagerie
représentés par les chaines routiéres multiple% (88s envois de ces secteurs). Mais on note
également l'importance des véhicules légers paurdamsports terminaux ferroviaires (45% de ces
envois) ou méme maritimes (48%) [...]. La gamme ligation des VUL s'avére ainsi couvrir
I'ensemble des types d'acheminement, qu'il s'agiese transports de ramassage-distribution
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(38%), des transports terminaux des modes autregaydiers (6%) ou des transports de bout en
bout réalisés en trajet unique (56%pid., pp. 60-1)

Les envois par route ne sont pas en reste puisque :
- la moitié (53%) des envois pour compte d'autrtiiagets multiples se font pour partie a

['aide d'au moins un VUL ;
- 31% des envois par route pour compte d'autrdoseen trace directe a l'aide d'un VUL

(voir le tableau ci-dessous).
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Types de transports ou interviennent les VUL

Chaine de transport Aucun au moins 1 Total
a) route compte propre
Nombre d'envois 95 380 63520 158 900
% ligne 60% 40% 100%
% colonne 46% 41% 44%

b) route compte d'autrui 1 trajet

Nombre d'envois 49 480 22 650 72 130
% ligne 69% 31% 100%
% colonne 24% 14% 20%

¢) route compte d'autrui plusieurs trajets

Nombre d'envois 52 050 59650 111700
% ligne 47% 53% 100%
% colonne 25% 38% 31%
d) ferroviaire
Nombre d'envois 7 660 6 280 13940
% ligne 55% 45% 100%
% colonne 4% 4% 4%
e) maritime
Nombre d'envois 1540 1420 2960
% ligne 52% 48% 100%
% colonne 1% 1% 1%
f) aérien
Nombre d'envois 1000 4110 5110
% ligne 32% 68% 100%
% colonne 0% 1% 1%
Total 207 110 157 630 364 740
% ligne 57% 43% 100%

Source : Inrets, Guilbaut [1994], p. 61
Les VUL jouent donc un réle majeur - et sous-esdtirdans I'acheminement des envois.

4.3. Poids et volume des envois

Le poids moyen des envois varie selon les segmduntsnarché. Selon "'Enquéte
Messagerie" réalisée conjointement par le SES &t Td_poids moyen d'un envoi est, en 2001,
de 100 kg en messagerie traditionnelle, contre g@rk moyenne en messagerie express. En
messagerie monocolis ou petit colis, il varie e@tet 6,8 kg selon les réseaux.

Compte tenu de ce faible poids moyen des envaisitd de mesure traditionnelle (la
tonne-kilometre) s'avere peu opérante pour medlimgrortance de la demande. Pour cette

raison, M. Guilbaut a privilégié I'envoi comme #énile mesure dans l'exploitation de I'enquéte
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dite "chargeurs". Elle fait ressortir que "préstdgis envois sur quatre (73%) ont un poids

inférieur a la tonne tandis que le poids médianae®is se situe autour de 160 kg" (Guilbaut,

1994, p. 47). En revanche, "ces mémes petits emivoins de 1 tonne ne représentent que
17% des tonnages tandis qu'a I'opposé les enwjslus lourds, que l'on situera a partir de 20

tonnes, représentent 43% des tonnages avec setléftedes envois. La comparaison des

envois et des tonnes explique ainsi la dichotoraiesgiste sur le marché des transports entre de
petits envois extrémement hombreux et diffus etedesis lourds beaucoup moins nombreux

mais qui représentent cependant une part importlagtéonnagesidem). L'envoi constitue de

ce fait une meilleure unité de mesure pour salsipbrtance des VUL dans la demande

émanant des chargeurs.

L'inconvénient de cette unité de mesure est gueltouvre I'envoi de marchandises de
toutes tailles et de tous poids. Compte tenu de @etite, il importe tout d'abord de remarquer
que prés d'un envoi sur deux (43%) a impliqudiation d’'un VUL sur au moins un trajet.e
réle des VUL est donc essentiel dans les envois.

Dans une enquéte réalisée en 1986 par I'Inretd'dilisation des petits véhicules
utilitaires, J.P. Roumegoux montre que les VUL hutglus souvent sur des contraintes de
volume que de poids (Roumegoux 1986, p. 32). Leegabci-dessous présente les kilométres
parcourus par les chauffeurs-livreurs (compte meprcompte d'autrui confondus) pour chaque
valeur du taux de chargement en poids (de 0 a 186%a charge utile) et du taux de
chargement en volume (de 0 a 4 quarts du volume),ugn % du total des kilométres
parcourus :

Fréquence des taux de chargement (poids et volume)

Poids de 0% a 120% de la charge utile
0% DeOa Del0 De20 De 30 de 40 ide 50 ¢ De 60 de 70 ade 80 é de 90 ade 100 de 110 Tota
10% a20% a30% a40% 50% 60% a70% 80% 90% 100% a 110%a 120 % |
0/4 | 91 9,1 0,0 0,6 0,0 0,8 0,0 0,1 0,0 0,1 0,0 0,0 0,09,8

1/4 | 00 273 6,7 1,9 0,5 0,9 0,2 0,0 0,4 0,0 0,0 0,1 0 0379
2/41 00 6,6 7,0 3,6 0,8 1,3 0,3 2,2 0,2 0,1 0,4 0,0 0,22,7

Volume

3/4|1 00 10 1.4 2,8 2,8 0,9 2,0 0,2 0,1 0,7 0,2 0,0 0,02,0
4/4 | 00 0,2 1.4 2,1 1,0 0,9 0,4 1,0 0,2 0,3 0,0 0,0 0,0.,4

Total| 9,1 443 165 11,1 51 4,7 2,9 3,4 0,8 11 0,6 0,10,2 100

Source : Inrets, Roumegoux, 1986, p. 33.

Si I'enquéte est ancienne, on peut tout de ménieeemmuelques conclusions intéressantes :

® Dans les modeéles de trafic, I'envoi (ou déplacemmur les passagers) correspond & un parcours
complet, composé de trongons unitaires appeléstdrales trajets sont encadrés par des ruptures de
charges.
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- 9,1% des kilométrages sont effectués a vide, wiesgmble surprenant compte tenu du
nombre de parcours effectués en trajet uniquemmtnt dans la course a la demande.

- A l'opposé, le kilométrage effectué a pleine geatau moins 90% de la charge utile)
représente moins de 1% du kilométrage total.

- De méme, seulement 7,4% du kilométrage est effeatplein volume (les 4/4 du volume
utile) (idem p. 32).

- Compte tenu des différents gabarits des véhicldgaux de chargement moyen du véhicule
est de 20% de sa charge utilgd., p. 46).

Ces données concernant aussi bien le compte pgogerée compte d'autrui, elles sont
donc a considérer avec précaution. Elles confirméanmoins l'idée généralement admise que
le transport routier de marchandises dispose denfatructurelle de capacités excédant la
demande. Cette situation d'exces d'offre exerce thmyiquement une pression a la baisse sur

les prix pratiqgués dans le secteur.

4.4, Les trajets

Les VUL sont utilisés aussi bien lors d'envois itisdnt des trajets multiples
(schématiqguement conformes au marché de la messag@ress) que des trajets en trace
directe (correspondant au marché de la courselénfande).

L'enquéte "chargeurs" met en effet en lumiére @b des envois réalisés en trajets

multiples pour compte d'autrui pesent moins d'oneé.

"Le compte d'autrui en trajets multiples [...] offume distribution totalement différente, avec la
quasi-totalité (95%) de ses envois a moins de dgpeat quelques envois plus lourds autour de 3,5
a 5 tonnes (1% des envois et 22% des tonnagbs)., (. 56).

Lorsqu'un envoi implique de multiples trajets retdi en compte d'autrui, il se fait donc
forcément avec un VUL.

Mais les VUL sont également utilisés en traceat@e

"les transports en trajet unique effectués parvébscules légers représentent 40% des envois en
compte propre et encore 31% de ceux en compteu'éatjet unique” ipid. p. 60).

En moyenne, les trajets effectués a l'aide de \doht assez courts (30 km). Si I'on
considére les seuls trafics effectués en trajejumi'la distance moyenne de parcours augmente
en conséquence et représente de I'ord8dan en moyenne"iid., p. 62)

Selon l'enquéte du SES sur "l'utilisation des VEh 2000", les distances sont
différentes selon qu'elles sont effectuées paedesgprises individuelles ou de sociétés. Dans le
TRM, les VUL parcourent en moyenne 42.300 km parl@arompte d'autrui faisant culminer
cette moyenne a 54.300 km par an.

Dans les autres secteurs, les VUL sont utilisésoempte propre et sortent du champ de

cette étude. Mentionnons donc seulement ici leeseates transports, ou le kilométrage annuel
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moyen est de 34.200 km (48.600 km pour les ensegprindividuelles, 32.200 km pour les
sociétés et 11.700 km pour les "autres situatiof&ES, 2003, pp. 43-44).

4.5. Le motif des trajefts

4.5.1. Selon lI'enquéte aupres des chargeurs de I'lnrets

Selon l'enquéte "chargeurs”, les VUL sont majodtaent employés dans des
transports en trace directe (55% des envois imahigun VUL), - donc principalement dans le
segment de la course a la demande - et, pour pltisrd des envois (38%), dans la ramasse et

distribution - donc en messagerie express - (waiplgique ci-dessous)

Nombre d'envois (en milliers)

=)

Oramassage, distributig
routiere (cas c)

38%
B Transports terminaux
5506 (casd, e, f)
0,
% Otransports de bout en
bout (cas a et b)

Source : Inrets, M. Guilbaut [1994], p. 61

Contrairement aux envois lourds, qui se situerdgraont du processus productif,

"le marché des petits envois se situe treés netteemeaval du circuit économique, avec 17% de ses
envois destinés a la grande distribution, 30% awmmerces de détail et encore 19% a destination
de services ou de particuliersbi@., p. 59).

On retrouve ici la profonde dichotomie entre le chér des envois lourds et celui des petits

envois.

4.5.2. Selon I'enquéte du SES sur l'utilisation des VUL en 2000

L'enquéte du SES permet de dégager les motifdigdition des VUL par secteur
d'activité de l'utilisateur (activités professioliee exclusivement). Le motif de transport de
marchandises pour compte d'autrui intervient adesfacon majoritaire dans deux secteurs : le
transport (80% des VUL de ce secteur sont utilgésr le transport de marchandises pour

compte d'autrui) et les services aux entrepris&8of5Le compte propre emporte une part

" Les cas correspondent aux différents modes depeandans lesquels interviennent des VUL : le
transport routier pour compte propre (cas a),dedport routier pour compte d'autrui en trajet uaifcas
b), le transport routier pour compte d'autrui exjetis multiples (cas c), le transport ferroviacaq d), le
transport maritime (cas e), et le transport a(das ).
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significative dans le secteur des activités immeéles (15%), dans celui des services aux
particuliers (7%), ainsi que dans I'éducation —t&araction sociale (5%).
Dans les autres secteurs, les VUL sont utilis@sigexclusivement en compte propre.
Motif de transport de marchandises selon I'activitéde I'utilisateur

Unité : % (réponses multiples)

Motifs de transport de marchandises pour motifs pro fessionnels
Activités de I'utilisateur Livraisons Transport Total
ou ramassage de marchandises
pour compte propre pour le compte d'autrui
Agriculture, sylviculture, péche 99 1 100
Industries agricoles et alimentaires 100 0 100
Industries des biens de consommation 100 0 100
Industries automobiles 100 0 100
Industries des biens d'équipement 100 0 100
Industries des biens intermédiaires 99 1 100
Energie 100 0 100
Construction 99 2 101
Commerce 98 4 102
Transports 23 80 103
Activités financieres 99 1 100
Activités immobilieres 85 15 100
Services aux entreprises 49 51 100
Services aux particuliers 94 7 101
Education, santé, action sociale 95 5 100
Administration 98 2 100
Total 90 11 101

Source : SES, L'utilisation des VUL en 2000.
On observe que globalement le transport pour comfjpigtrui ne pese que 11% des transports
de marchandises pour motif professionnel, motif mgiipése lui-méme que 12% de tous les

motifs chez les professionnels.

4.6. Les zones et les modes d'acheminement

Selon M. Guilbaut, les VUL sont particulieremetitisgs lors des trajets urbains, mais

également dans les trajets interurbains :

"On note en particulier I'importance de ces petiitaires non seulement dans les "mouvements
internes urbains" ou ils représentent 73% desctafhais également dans les mouvements
interurbains ou ils représentent de l'ordre de 48%5% des trafics, confirmant en cela la
dimension régionale et non simplement locale desébicules” (Guilbaut, 1994, p. 63).

Rapportés a I'ensemble des mouvements de véhiégless, les transports internes urbains ne
représentent pourtant que 20% des trafics. Les tieux des trajets (69%) sont des trafics
interurbains sortants ou entrants, les traficsranstt ne représentant que 11% du total des

mouvements de VUL.
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Selon l'enquéte sur l'utilisation des VUL en 20@alisée par le SES, 92% du
kilométrage annuel des professionnels est réatisto@l (moins de 150 km), contre 8% en
national et quasiment 0% en international (horstldier compté en local).

Le VUL est donc avant tout un véhicule urbain, cé mja rien de surprenant, voire

interurbain, & condition que les villes soient (e

Ce survol des dispositifs d'enquétes existant mmigede cerner les principales
caractéristiques de la demande de transport Idéigsiagit d'une demande quasi-universelle,
puisque touchant tous les secteurs de l'éconorsegnéellement pour des trajets urbains,
majoritairement pour des trajets en trace direcsmégalement pour la ramasse et la

distribution en messagerie.
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5. Les caractéristiques statistiques de I'offre de transport Iéger

Comme on a pu le constater, le transport Iégeyunee des situations et des activités
tres diverses. Sur le plan statistique, elles gifficiles a identifier. Au sens large, les
entreprises dont l'activité principale est le tprsroutier de marchandises a l'aide de véhicules
utilitaires légers (pour partie) sont recensées stivers codes NAF : le transport routier de
marchandises proprement dit (602L ou transports pdeximité, 602 M ou transports
interurbains, 602 N ou déménagement, 602 P ouitocate camions avec conducteurs),
I'organisation de transport de fret (634), lesemitictivités de courrier (641C), les transports de
fonds (7462), le routage (748G). C'est le champ ajété retenu par le rapport Defoug-
Pfalzgraf. Nous retiendrons ici un champ plus eastr(et plus habituel) comme l'ont fait
Rageau et Laguzet dans leur étude sur le trankmmt : 602LMNP+634A (messagerie et fret
express) correspondant au transport de marchanpmas compte d'autrui augmenté de la
messagerie.

A la demande du CNR, une exploitation spécifigaeel'Bnquéte annuelle d'entreprise
2000 a été réalisée par le SES afin de mesurgdfiance du transport 1édeElle a permis
d'identifier les entreprises qui satisfaisaientdetiteres :

1) avoir un chiffre d'affaires significativement nuentré (90%) dans le sous-secteur
considére ;
2) avoir un parc composé a plus de 70% de véhiatiisires Iégers.

Ce double critere permet d'identifier les entrsgsiréalisant principalement du transport

léger. En fait, nous verrons qu'elles font génémnalet plus que satisfaire ces deux critéres, tant

leurs activités sont exclusivement concentréesesseul transport l1éger.

5.1. Le nombre d'entreprises et leurs données de cadrages

En 2000, le SES estimait a 19 200 le nombre @pritres de transport Iéger (soit une
augmentation de 9% par rapport a 1999). La grargjerité (71%) de ces entreprises exercent
leur activité dans le transport de proximité. Made,fagon surprenante, on en trouve un nombre
non négligeable dans d'autres secteurs dactivitémyme dans linterurbain (19% des
entreprises de transport léger).

Le nombre d'entreprises du transport léger a pesgr, selon I'EAE, de plus de 50%
entre 1995 et 2000, avec un rythme moyen de + ®&@n. Sur la méme période, le nombre
de VUL utilisés par ces entreprises progressait2¥o, soit un rythme de croissance annuelle
moyenne de 17% !
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Il a été vu en partie 2.1 (L'enregistrement degegmises de transport léger) qu’un certain

nombre d’entreprises échappent volontairementnadtiption au registre des transporteurs et
des loueurs. Trés délicate a estimer, cette inssiom pourrait représenter 1.000 a 2.000

entreprises en évaluation haute.

Les effectifs (salariés et non salariés) des engep (recensées) de transport Iéger ont doublé

entre 1995 et 2000.

Données de cadrage des entreprises exploitant quasiclusivement des VUL

Unité monétaire : milliers d’euros

Transports de Transports Déménagement C;ﬁiiﬂgnaszc Messagerie et
proximité interurbains 9 fret express Tous secteurs
conducteurs
602 L 602 M 602 N 602 P 634 A
13 640 3714 417 952 512 19 235
Nombre d'entreprises
71% 19% 2% 5% 3% 100%:
Parc véhicules moteur 28988 9074 1062 2013 3789 44 926
) R 28 698 8881 1021 2005 3639 44 244
dont jusqu'a 3,5 tonnes
65%) 20% 2% 5% 8% 100%)
dont autres 290 193 41 8 150 682
30976 10 340 1725 2021 10 926 55988
Effectif total
55% 18% 3% 4% 20% 100%
dont salariés 19 384 7 609 1507 1231 10 564 40 295
Chiffre d'affaires net HT en k€ 1560613 644 574 113 985 114 238 1541414 3974823
dont CA transports 1559 728 643 657 113938 114 235 1540 600 3972159
Sous-traitance transport 158 806 71898 19 839 11 904 808 597 1071 044
% sous-traitance dans le CA transport 10% 11% 17% 10% 52% 27%
. 1400923 571 759 94 099 102 331 732 003 2901115
CA transports net de sous-traitance
48% 20% 3% 4% 25% 100%

Source : SES — extraction EAE 2000

Les autres données de cadrages sont développéekedaous-parties qui suivent.

5.2. Les caractéristiques des entreprises

Dans le transport léger comme dans le reste dagoat de marchandises, I'organisation
du secteur reste trés duale : une masse de tresspenhtreprises cotoie quelques grandes

entreprises pour lesquelles elles travaillent ersgmitance.

5.2.1. La typologie des tres petites entreprises

La DTT préconise, dans une note méthodologiqudesutres petites entreprises du TRM, de
distinguer trois situations différentes qui corsgent a trois étapes dans I'évolution d'une

entreprise : le transporteur conducteur, le trartlepopatron et le transporteur dirigeant.

& Quiil nous soit permis de le remercier ici enquoer cette collaboration.
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"Le transporteur conducteuest I'exploitant unique qui conduit lui-méme sohieédle, tout en
assumant les responsabilités de I'entrepreneurteCaipellation, correspondant a I'américain
"owner driver" [ou également "owner operator® NDLAPEst préférable a celle d'artisan
transporteur, (terme impropre puisque le transport@st rarement inscrit au registre des
meétiers et qu'obligatoirement inscrit au RCS, gme par définition une activité commerciale),
ou aux autres désignations du vocabulaire imagérdasport, telles que louageur, locatier,
tractionnaire, termes ignorés par la réglementatdss transports. Cette catégorie représente a
elle seule prés de la moitié des TPE de TRM."

Dans I'étape suivante, I'entrepreneur prend leigigiembaucher un salarié tout en restant lui-
méme aux commandes d'un véhiculefranchit 1a un cap important : doublement duiffie
d'affaires de l'entreprise, obligation d'organisier travail et d'assurer la rémunération et les
charges d'un autre que lui-méme".

Enfin, dans la poursuite de I'expansion de l'emisep’le transporteur patron va quitter sa
fonction de production de conducteur de véhiculerm® consacrer aux taches structurelles
que sont les fonctions commerciale, administrativied'exploitation".Ce stade est franchi aux

alentours de 5 salariés.

5.2.2. L'importance des trés petites entreprises

En effet, 94% des entreprises de transport |€genploient pas plus de 5 salariés. Ce
pourcentage est nettement inférieur en messageriggulement 4 entreprises de transport léger
sur 5 emploient moins de 6 salariés.

Un grand nombre d'entreprises (plus de 4 enteprisur 5) de transport léger
n'emploient méme aucun salarié. Le déménagemerfigaie d'exception, puisque seulement
une entreprise sur deux n'a pas de salarié. Lisamsttransporteurs représentent de ce fait une

proportion importante (28%) de I'effectif du secteu

L'effectif dans le transport Iéger en 2000

TRM TRM DéménagementLocation Messagerie, TOTAL
Régional Interurbain fret express

Nombre d'entreprises 13 640 3714 417 952 512 19235
Effectif total 30976 10 340 1725 2021 10 926 988
effectif non salarié* 37% 26% 13% 39% 3% 28%
effectif salarié* 63% 74% 87% 61% 97% 2%
dont effectif roulant** 48% 59% 47% 52% 28% 46%
* En % de l'effectif total Source : SES - extiac EAE 2000

** en % de l'effectif salarié
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L'effectif moyen par entreprise est de 2,9 persenleemessagerie se distinguant |a encore du
lot avec un effectif moyen par entreprise de 2E&@nes. On remarquera également que la
structure du personnel differe profondément en agesge, puisque moins d'une personne sur
trois (31%) conduit un véhicule, contrairement autres sous-secteurs (85% en moyenne).
Dans les entreprises de plus de 6 salariés, ltéfieulant ne représente plus que 27% de

l'effectif total en messagerie.

Par comparaison avec l'ensemble du secteur, lé®peses de transport léger
représentent prés de la moitié des entreprisesamsport routier de marchandises. Cette
importance est particulierement nette dans le pamgle proximité, ou elles représentent prés
de 60% des entreprises, et deux entreprises indill@s sur trois !

Malgré cette importance numeérique, le transpogeléne concerne que 14% des
personnes occupées dans le TRM, et un salariéaleusesur dix. La tres petite taille de ces
entreprises explique cette faible importance, puelps représentent 55% des entreprises de

moins de 6 salariés et 55% des entreprises indiltaki

Le poids du TL par sous-secteur (en %)

Total Entreprises Entreprises d  Effectif ~ Effectif non Effectif

entreprises de0a5 6 salarieset total salarié salarié
salariés plus

TL - proximité 59,8% 66,3% 19,8% 30,7% 65,6% 23,3%
TL - interurbain 24,3% 33,3% 6,0% 5,4% 31,5% 4,2%
TL - déménagement 28,0% 44,8% 6,2% 11,9% 33,4% 10,8%
TL - location 49,1% 62,6% 7,6% 9,1% 64,0% 5,9%
TL - messagerie 50,4% 78,1% 21,4% 13,6% 77,0% 13,3%
TL - TOTAL 45,3% 55,4% 11,3% 13,7% 54,6% 10,6%

Source : SES — extraction EAE 2000

5.2.3. Le parc dans le transport Iéger

Le parc utilisé par les entreprises de transgged est presque exclusivement (98,5%)
composé de véhicules de moins de 3,5 tonnes de RIEA€ste étant des camions de moins de
19 tonnes). Avec un total de 44 000 VUL, les entsgs disposent en moyenne d'un parc
moyen de 2,3 véhicules, avec un maximum de 7,lculgs en messagerie. En rapportant
I'effectif roulant (salarié et non salari€¢) au noentotal de véhicules moteurs, on obtient un ratio
chauffeur véhicule trés légerement inférieur a ansdtous les sous-secteurs (0,93 en moyenne
sur I'ensemble).

Relativement a la masse de VUL utilisés en conmtpre, les VUL utilisés pour

compte d'autrui pésent moins de 1% du total du.g@rcdénombrait en effet, ad' Janvier
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2001, plus de 4,8 millions de véhicules utilitailégers de moins de 15 arfeors deux-roues).
Le parc de VUL utilisé pour compte d'autrui considonc bien une goutte d'eau dans I'océan
du parc utilisé en compte propre.

En revanche, les entreprises de transport |égésent prés des deux tiers (62%) du
parc de VUL de I'ensemble des entreprises de toansputier de marchandises. Comparé a
I'ensemble des veéhicules moteurs utilisés dansR& Tpour compte d'autrui, le parc des
entreprises de transport léger ne pese que 15%dutqtal. L'exception concerne le transport
de proximité, puisque les VUL utilisés dans le $@ort 1€ger représentent le tiers du parc total

de véhicules moteurs de ce sous-secteur.

Le poids du TL par sous-secteur

Camions Camions de Camions de Remorques Tracteurs Semi- Total
jusqua35t 35tald9t plusdel9t routiers remorques  véhicules
de PTAC de PTAC de PTAC moteurs
TL - proximité 78,0% 1,5% 0,2% 1,0% 0,0% 0,0% 32,2%
TL - interurbain 49,1% 0,7% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 6,1%
TL- 30,6% 1,0% 0,2% 0,2% 0,2% 0,1% 12,8%
déménagement
TL - location 34,7% 0,1% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 8,4%
TL - messagerie 49,4% 1,4% 0,3% 1,0% 0,2% 0,1% 15,3%
TL - TOTAL 62,0% 1,0% 0,1% 0,3% 0,0% 0,0% 15,2%

Source : SES — extraction EAE 2000

5.2.4. Le CA et la rentabilité de I'activité de transport |éger

Le chiffre d'affaires transport représente globvedet prés de 4 milliards d'euros, se
répartissant principalement entre deux activitésmbrtance égale (39% du CA total pour
chacune) : le transport de proximité et la messag&i I'on exclut la part sous-traitée, le
transport de proximité réalise prés de la moit&3%) du chiffre d'affaires du transport Iéger,
loin devant la messagerie. En effet, si le tauxsdes-traitance avoisine en général 10%, la
messagerie fait la encore figure d'exception efi@mainplus de la moitié de son activité en sous-
traitance. D'ailleurs, compte tenu du rble joué [sarsous-traitance dans l'organisation de
l'activité dans ce sous-secteur, les professioremfsoient plutdt le terme de "cotraitance".

Si les entreprises de moins de 6 salariés domierentombre le secteur du transport
léger, elles ne réalisent, en moyenne, que 40%hifinecd'affaires net total. En messagerie, les
entreprises de 6 salariés et plus occupent 98% drch@. Si l'on fait abstraction de la
messagerie, en ne retenant que les activités deptvet hors sous-traitance, les entreprises de

moins de 6 salariés occupent pres de 60% du marché.

° Au 1% janvier 2002, le parc total frolait la barre desilions de VUL de moins de 15 ans.
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Les entreprises de transport Iéger n'exercent am immense majorité, qu'une seule
activité, puisqu'en moyenne 99% du chiffre d'aéfaid'un secteur est concentré dans la branche
correspondante d'activité. Les entreprises de paahdéger ne diversifient donc pas leur
activité.

Sur le seul transport de proximité, le chiffreffdimes a progressé de prés de 89% en
cing ans, soit un rythme de croissance annuel mdgei3,4%, confirmant ainsi les propos de

Monsieur Bisson concernant "l'adge d'or" du transigger.

Quelques éléments financiers du sous-secteur trarespléger

Régional Interurbain Déménagement Location Messagerie TOTAL

CA transport (M€) 1560 644 114 114 1541 3972
dont CA transport hors sous-traitance  90% 89% 83% 90% 48% 73%

confiée (en %)

Investissements corporels hors apports 83 26 5 7 21 142
(M€)
Résultat net /CA (6 salariés et +)  2,9% 1,1% -0,1% 5,1% -1,4% -0,04%

Source : SES — extraction EAE 2000

Malgré cette forte croissance, les résultats fitae sont encore trés fragiles dans le
transport léger. En messagerie, notamment, leteésutt s'avere négatif pour I'année 2000.
L'excédent brut d'exploitation, qui normalementrdéme qui reste a l'entreprise une fois les
salaires versés et les consommations intermédid&#esmptées, est méme négatif ! Dans les
autres sous-secteurs, le ratésultat net / chiffre d'affairesst assez faible, a I'exception de la
location ou il dépasse 5%.

Compte tenu de cette faible rentabilité et de ddite taille des entreprises, les
investissements sont logiqguement faibles (142 MY soins d'un milliard de francs) et
tournent autour de 2 500 euros par personne occapée un maximum en location de véhicule
avec chauffeur (3 600 € par personne occupée) glinimum en messagerie (1 900 €).

Comparée a l'ensemble des entreprises de transpoier de marchandises, la taille
financiére des entreprises de transport Iégerressg modo dix fois moins importante que celle

des autres entreprises de transport routier delraadises.
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Le poids du TL par sous-secteur

Chiffre Chiffre  Chiffre d'affaires VAHT Frais de Investissements dont en matériel
d'affaires net d'affaires  transport hors personnels corporels de transport et
(HT) transport ~ sous-traitance (hors apports) manutention
TL - proximité 21,1% 21,9% 21,7% 23,7%  19,8% 20,4% 5,9%
TL - interurbain 3,5% 3,6% 3, 7% 4,4% 3,8% 3,3% 0,9%
TL - 10,5% 10,7% 10,1% 9,3% 9,1% 12,3% 3,0%
déménagement
TL - location 6,4% 6,7% 6,5% 7.7% 5,9% 4,7% 0,4%
TL - messagerie 14,5% 14,7% 14,2% 14,4%  15,3% 10,8% 2,9%
TL - TOTAL 10,1% 10,4% 9,9% 11,3% 10,0% 9,0% 2,0%

Source : SES — extraction EAE 2000

Le chiffre d'affaires du transport 1éger ne repnésen effet que le dixieme du marché
du TRM, avec toutefois une part de marché plus mapte (21%) dans le transport de
proximité. Les mémes ordres de grandeurs se regndypour la valeur ajoutée (hors taxes), les
frais de personnels et le montant des investissisnoanporels. Le moindre colt des véhicules
utilisés expliquent la faible part (2%) que reprisat les investissements en matériel de
transport et de manutention dans I'ensemble du TRM.

Comparativement aux autres entreprises de transpdrer de marchandises, le secteur
du transport léger est donc non seulement "légar”l@s caractéristiques de son outil de
production (type de véhicule, parc, effectif salgrimais également par la dimension financiére

de ses entreprises.
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6. L'importance de la sous-traitance dans I'organisation de

I'offre de transport léger

Un des moyens possibles permettant d'aborderalzgpe des professionnels dans un
secteur consiste a étudier la jurisprudence learmant. Or, ces derniéres années, de multiples
proces ont mis en cause l'existence de travailindigé et de prét de main-d'ceuvre
(= "marchandage™) dans ce secteur. Cette pratigmeecne principalement les messagers,
comme Exapaq, Extand, Jet Services ou France Adeemeint, voire des acteurs plus
importants comme Chronopost, etc. Elle se décliee ntlitiples facons (sous-traitance,
franchise, travailleurs étrangers, etc..) en pauvasii un objectif commun : contourner les
contraintes du salariat, notamment en matiere degek sur salaires et de limite du temps de
travail, de fagon a survivre face a la concurrence.

L'intérét de cette jurisprudence est d’apportertdenoignages empreints d’'une certaine
objectivité et d’'un certain recul, propres a laipes Et il est évident que les sociétés citées ont
parfois pu changer de stratégie dans ce « temjsgind ». Ainsi, Exapag a réduit la part de la
sous-traitance de 70% a 30% du CA en 2008éanmoins, ce mode dominant semble se
régénérer sans cesse, avec de nombreuses sociétélgptent encore, en espérant ne pas
franchir une limite par ailleurs mobile et diffieila définir (cf les jugements contradictoires
concernant Exapaq Sud et Exapaq Val-de-Sabne psuaftes mémes faits).

La réside l'intérét d'examiner la jurisprudenceoesnant le réseau de messagerie d'une
société comme Exapaq (6.1. Le cas typique : ItaffBixapaq Auvergne), ou comme France
Acheminement (6.2 Le cas France Acheminement). Neu®ns ensuite que I'enquéte réalisée
par I'Unostra confirme la plupart des aspects dégaggar la jurisprudence (6.3. L'enquéte
Unostra sur la sous-traitance dans le transpoer)egout comme des enquétes similaires
réalisées dans d'autres pays par dautres organsaf6.4. Une organisation similaire a
I'étranger). Par ailleurs, est proposé en annexe amalyse théorique de la structure de

l'organisation de I'offre dans le secteur, a traleiprisme de la théorie des colts de transaction.

6.1. Le cas typique : I'affaire Exapag Auvergne

Le 31 juin 2001, le Tribunal de Grande InstanceCtErmont-Ferrand condamnait la
société Exapaq Auvergne pour travail dissimulérét ge main-d'oeuvre. Peu de temps apreés, le
26 juillet, c'était au tour du TGI de Saint-Etieraie condamner la société Exapaq Forez, pour

les mémes motifs. On retrouvait les mémes acteausjpuer deux fois le méme réle.

1% yvon Raboin, Président du directoire d’Exapaq $AL'officiel des transporteurs du 10 mai 2003,
n°2215, p. 25.
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Ces sociétés font toutes deux partie du réseaon@htExapaq, tout comme d'autres filiales

d'Exapaq ayant fait I'objet de procés en d'autims<|(Exapaq Val-de-Sabne relaxée le 10
novembre 1999, Exapag Maine condamné le 14 septeBrl, Exapaq Sud dont le pourvoi a

été rejeté le 5 février 2002). Ce réseau exerceaatidté de messagerie portant sur les colis de
moins de 30 kg. Les deux sociétés concernées denttas départements du Puy de Déme, de
la Loire, de la Haute-Loire et de la Lozere.

Le cas d'Exapaq Forez est peut-étre le plus irgg@n¢scar la société ne disposait en propre
d'aucun chauffeur salarié. L'ensemble de ses #dide transport était en effet confié a des
sous-traitants (au moins 13 entreprises), soit altisans "locatiers”, soit des tres petites
entreprises dont les salariés travaillaient exekmient pour Exapag. Sur le plan de la théorie
des organisations, la société Exapaq Forez coaddinsi un cas "idéal-typique" ou seule la

forme organisationnelle étudiée prévaut.

La forme organisationnelle étudiée se présentmnskd TGl de St Etienne, de la fagon

suivante :

"l'activité de transport était assurée par des gotedirs non salariés qui travaillaient dans un
ensemble organisé suivant un lien de subordinatisra-vis d'Exapaq Forez dés lors que la
clientéle était celle d'Exapaq, que la facturaties,horaires et I'organisation des tournées étaien
établis par Exapaq, que des pénalités étaient pséen cas de mauvaise exécution des livraisons
et que les véhicules ainsi que la tenue des chasffeortaient le logo et les couleurs de la Société
Exapaq" (TGl de St-Etienne, 26/07/2001, p. 5).

Plus précisément, cette forme organisationnelle poote une série de caractéristiques

cohérentes sur le plan économique.

6.1.1. L'identification des chauffeurs et des véhicules

by

En premier lieu, I'appartenance a un réseau coeehé d'Exapaq suppose que la
clientéle puisse facilement identifier les acteguélle rencontre. Il s'agit 1a d'une logique de
marketing évidente qui participe de la renomméamed'enseigne, quelle qu'elle soit. Elle
implique plusieurs aspects qui ont tous été samuéie par la justice.

- Le veéhicule doit porter un logo visible et faailent identifiable, non brouillé par d'autres
signes. Cela impligue donc la mise aux couleurs véhicule et linterdiction -
contractuellement établie - d'apposer tout autg® Ique celui du réseau Exapag. Toute
dérogation a cette regle risquerait de brouillei¢gmal marketing.

- Les véhicules doivent comporter des caractétisgprécises (gabarit, nombre et modalités
d'ouverture des portes, etc.). La société Exapaona exigé de ses sous-traitants qu'ils se
dotent de véhicules de marque et de type précisl'denurrence, Mercedes ou Ford
Ducato).

- Les véhicules mis aux couleurs d'Exapaq ne pdwdtes utilisés au profit d'autres donneurs
d'ordres. Pour les artisans ne disposant que @uhvehicule, cette clause contractuelle

implique de facto l'exclusivité au profit d'Exapaq.
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- Les chauffeurs portent, au cours de leurs towrnés uniformes d'Exapaqg. La encore, le
souci de l'image prévaut dans les normes vestinnestanposées par la sociéte.

- Les chauffeurs doivent également se conformer @oxédures de livraison/enlévement
détaillées par Exapaq, ces normes et procéduresidant ici l'interchangeabilité - et donc
la visibilité - des acteurs.

Concretement, les sociétés candidates a l'appfted’ qui ne remplissaient pas ce
cahier des charges n'étaient pas retenues, Exgpagssant linfantilisation de ses co-

contractants jusqu'a leur fournir un modele de mépaonforme a I'appel d'offre” (idem, p. 7).

6.1.2. L'organisation des tournées

En deuxieme lieu, une forme organisationnelle aeatérise par la répartition et
I'organisation précise des attributions et desefichréaliser. Dans le cadre d'une relation de
sous-traitance, ces aspects sont fixés par coltrate contrat imposé par Exapag poussait le
souci d'organisation jusqu'au moindre détail.

L'activité de messagerie se caractérisant paviaidon a J + 1 des colis, la contrainte
temporelle pése donc lourdement sur [l'organisatin travail. Les horaires fixés
contractuellement par Exapag avec ses sous-tmisantievaient donc d'étre rigoureux, tout en
comportant une grande amplitude journaliere. Ldsaars transporteurs étaient ainsi tenus de se
présenter sur les quais de la société Exapaqg arédpour procéder au chargement des colis a
livrer dans la matinée a partir de 8 heures et démirs apres-midi étaient consacrés au
ramassage de colis pour des clients fixes ou anuasis d'Exapaq afin d'étre livrés sur les quais
de I'Exa-centre a 19h15 au plus tard, heure derdéea camions pour les livraisons hors
région. Relevons ici que l'amplitude journaliérequise par Exapaq pour les artisans
transporteurs était susceptible d'excéder I'ang#itmaximale autorisée pour des salariés.

Les colis - lors de la distribution et de la rasgs étaient scannés par l'artisan au
moyen d'un matériel fourni par la société Exapdqg dfétablir leur trace. La fourniture du
matériel par Exapaqg obéit a deux contraintes étédede la messagerie : 1/ compte tenu de la
responsabilité d'Exapaq dans l'acheminement de cidi valeur, la tracabilité constitue un
argument commercial désormais indispensable dassateur ; 2/ compte tenu de la nécessaire
homogénéité des systemes d'informations afin degtéme le suivi des colis dans I'ensemble du
réseau Exapag, la société ne peut faire autrensendle doter - ou faire doter - chaque véhicule
d'un méme matériel.

Les colis, une fois scannés, étaient agencés sefoordre établi par Exapaqg, un
document reprenant I'ensemble des livraisons ataffe L'organisation de la tournée obéissait
a une logique d'optimisation des temps de transpwis Otait en contrepartie toute latitude au

transporteur :
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"aucune liberté n'était laissée au transporteuchkrgement devant se fairsut instruction du
personnel de I'Exa-centteen plagant les colisdans I'ordre de la tournéece qui excluait la
possibilité d'intercaler dans le chargement les abautres clients éventuels" (ibid.).

Il en allait de méme pour la "ramasse” s'effectliaptés-midi. Les chauffeurs devaient prendre
contact avec I'Exa-Centre en début d'apres-midr pouanaitre les clients occasionnels de la
tournée de ramassage. En l'absence, les chaufleuesent rester a la disposition de I'Exa-
centre en prévision d'éventuels ramassages aeamandier leur tournée normale de ramassage.

Ici encore, la logique méme de l'activité de mgesa impose de conserver a
disposition des chauffeurs. En regle généraletréprise s'appuie sur un volant de chauffeurs
salariés pour faire face a cette contrainte. Laitesl d'Exapaq est de convenir, de facon
contractuelle, de cette disponibilité. La théores dolts de transaction permet d'expliquer ce
phénomene en identifiant le facteur temps commactihspécifique (cf. Annexe 1).

Les chauffeurs procédaient eux-mémes au déchargesna la répartition des colis par
zone de destination.

Les chargements, déchargements et livraisons ldeseofaisaient sous la surveillance
d'un chef de centre, conformément a des procédupaiitées dans un manuel remis a chaque
chauffeur. On retrouve la les exigences de noreralés prestations propres a toute activité en

réseau.

6.1.3. Les prix et le financement de l'activité

Cette forme organisationnelle se caractérise paregours systématique au marché,
puisque la prestation de transport est confiéedoet payée - en sous-traitance a une autre
entreprise (artisanale ou TPE).

Dans cette configuration, le tarif est, en régladyale, négocié entre le donneur d'ordre
et le sous-traitant. Dans le cas présent, compte tke I'asymétrie des relations (atomicité
d'offreurs en sous-traitance exclusive pour un siemneur d'ordre), Exapaq était en mesure
d'imposer ses tarifs a ses entreprises sous-testan

Les modalités tarifaires étaient initialement ables, mais évoluaient progressivement
Vers un systeme unique et commun a tous les saitanttis de tarification au colis livré. Ainsi,
une des sociétés avait négocié une tarificatiotialai au forfait kilométrique qui avait
progressivement cédé la place a une rémunérationohs livré. Le prix de la livraison
initialement fixé a 11 francs (1,68 €) avait baiasg0 francs (1,52 €). Une autre société, créee
expressément pour les besoins d'Exapag, avait i¥égoe tarification forfaitaire a la journée
avant de se voir imposer une tarification au dohi®, puis un systéme dégressif au nombre de
colis livrés par client. Cette évolution s'étaitseite accompagnée d'une méme pression a la
baisse du prix, passant de 17,50 francs (2,67 &)lig livré a 14,50 francs (2,21 €).

Le calcul de ces prix obéissait & une logique écoque évidente pour Exapaq. Elle

consistait a rémunérer les artisans sous-traitdatféacon a ce qu'ils aient I'équivalent d'un
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salaire net. Elle permettait a Exapaq de s'exord@ercharges liées a I'emploi de salariés. Elle
lui permettait également de tirer parti indirectaeinges aides a la création d'entreprise dont les

artisans avaient pu bénéficier. Exapaq favoriséitnm cette création d'entreprise :

"la société Exapaq a suscité au moyen d'annoncse@s dans des journaux locaux ou parmi ses
propres salariés en chémage, la création d'enée=pde transport vouées a la réalisation de ses
seuls besoins économiques” (ibid.).

L'entreprise artisanale une fois créée pouvaitigtgvtant qu'elle recevait des subventions
d'exploitation. Lors de sa suppression, I'entrepéisit contrainte de déposer le bilan. L'artisan
avait alors la possibilité de créer une autre enise, bénéficiant & nouveau des aides a la
création. L'ultime bénéficiaire de ces subventiétast donc le donneur d'ordre a travers les prix
imposés.

Relevons que ce systéme n'est possible que attiarétion est contrlée par le donneur
d'ordre. Exapaq présentait en effet au client mantufe ou ne figurait que le seul nom d'Exapag.
Un récapitulatif - et une facture correspondantéthit ensuite adressé en fin de mois aux sous-
traitants avec la rémunération idoine. Comme |léveeiclairement le TGl de St-Etienne pour

Exapaq Auvergne :

"Il est en outre établi que leur rémunération résul formellement de factures portant leur
signature, était en fait fixée chaque mois a pdes relevés informatiques collationnés a Exapaq
et en fonction d'un tarif étudié a partir d'une dmtion financiére tenant compte des
caractéristiques de la tournée, du nombre de etlides charges du "sous-traitant”, charges au
demeurant facilement prévisibles, s'agissant da @efocation d'un fourgon, des frais d'assurance
et du carburant”.

Le colt du véhicule était d'autant plus prévisipe 1/ les véhicules sont identiques (puisque
recommandés par Exapaq lors de I'appel d'offreg24ins artisans louaient leur véhicule a une

société appartenant au gérant d'Exapaq Auvergne.

6.1.4. Un systeme d’encouragement annihilé et déséquilibré

Toute forme organisationnelle se caractérise parsysteme de motivation et de

sanction pour ses participants. Examinons ces dsjpects.

Les ressorts naturels de la motivation annihilés

En théorie, la motivation principale d'un entreyer artisan est la recherche du profit.
A la différence du salariat, qui n'exécute que gelyj est ordonné de faire en contrepartie du
versement d'un salaire, l'entrepreneur va cherspentanément a exécuter au mieux la
commande, afin d'économiser sur ses colts et demisax ses recettes. La recherche du profit
incite l'entrepreneur a améliorer ses performanceste a innover. Les deux parties
contractantes ont donc intérét a pérenniser cetis-aitance, Exapaqg puisqu'il économise -
entre autres - les charges sur salaires, l'artmaequ'en s'organisant au mieux, il peut

augmenter significativement son bénéfice.
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Dans la pratique, rien n'était moins sQr, puistjues tarifs étaient imposés par Exapaq,
empéchant I'artisan de proposer une politiqueaiagiffavorisant la constitution d'un profit ; en
effet, la facturation était calculée par Exapaq fdeon a ce que lartisan percoive une
rémunération équivalente au salaire net d'un gafde I'ordre de 7000 & 8000 francs mensuels).
2/ Les tournées et les ramasses étaient orgamaé&xapag, empéchant l'artisan d'apporter ses
propres solutions organisationnelles susceptibéetudgénérer un profit. La motivation était
donc autre que la recherche du profit. En faitcdatexte du bassin d'emploi en Auvergne
constitue le principal motif de l'activité des sats. En effet, leur motivation principale était
soit de sortir du chémage et, par la, d'acceptite porte de sortie inespérée que représentait le
travail pour Exapaq, soit d'éviter de se retrouuerchémage si l'artisan était un ancien salarié
d'Exapag.

Concernant les petites sociétés, avec quelqueasiéslon retrouve le schéma de la
recherche du profit, mais avec toujours I'épée dmd@xles de la cessation d'activité, au regard

de I'extréme facilité d'acces au marché des cosgtgpotentiels.

Un systeme d'incitation reposant sur des pénalités unilatérales

Le systéme d'incitation mis en place par Exapagepesait pas sur une logique de
prime, puisque l'attribution de prime caractéressdlariat, mais sur une logique de sanction. En
effet, si le transporteur n'effectuait pas la lisoam du colis pour une raison x ou y, Exapaq était
contractuellement "autorisée" a confier le colisnaautre transporteur, le différentiel étant a la
charge du prestataire défaillant. Cette clauserachielle constituait une incitation forte pour le
transporteur a réaliser la prestation confiée.

Le contrat prévoyait également 22 cas de pénalitdésiuement applicables au
transporteur pour les défaillances éventuelles danmanutention des colis, la saisie des

éléments de tarification, I'entretien des véhicole¢e port des tenues Exapdujd.).

6.1.5. Les avantages de cette forme organisationnelle pour Exapaq

Cette forme organisationnelle reposant sur la-sausnce exclusive d'artisans ou de
trés petites entreprises comporte de nombreux agesitpour le donneur d'ordre. Elle permet :
- de contourner la réglementation du travail ;
- de s'exonérer des charges sociales liées &itdcalariée ;
- de bénéficier indirectement des aides a la aéatientreprise ;
- de tirer profit des conditions tarifaires fixéssus la contrainte ;
- de reporter sur les sous-traitants les fluctuaticonjoncturelles de I'activité, Exapaqg n'ayant
pas a couvrir d'engagements financiers de longsetepar un niveau minimal d'activité sur

le court terme ;
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- davoir les avantages du salariat (relation hidigue, disponibilité et exclusivité de la
main-d'ceuvre, maitrise des actifs spécifiques) sagsinconvénients (horaires de travail
limités, charges sur salaires).

Sur le plan économique, le réseau Exapaq auraitrede se priver de tels avantages.

6.1.6. Des frontiéres juridiques floues avec le salariat

Au fond, on est en présence d'une relation de hjpearchique qui s'apparente au
salariat, mais n'en est pas. Rien d'étonnant, @las & ce que le TGl de Clermont Ferrand

requalifie ce systéme en relation de "travail disgé" :

"Attendu qu'en employant sciemment des salariés satomplir les formalités |égales les

prévenus se sont rendus coupables du délit d'eeectun travail dissimulé au sens de l'article
L 324-10 du Code du travail, tant dans sa rédactimienne que dans celle résultant de la loi du
11 mars 1997 ; que de méme ils seront déclarésabtespdu délit de prét de main d'ceuvre pour
avoir disposé des salariés mis a leur dispositarigs entreprises de transport concernées” (ibid.)

C'est donc la loi et la jurisprudence qui définiddes frontieres du salariat, les frontiéres entre
la firme et le marché.

Cette forme est décrite par la théorie des coditsathsaction comme une forme hybride
entre la firme (dans laquelle l'allocation des oesses est internalisée, ou intégrée) et le marché
(dans lequel l'allocation des ressources est editsée ou marchande). La théorie des codts de
transaction a donc retenu le terme de "quasi-iaté&y” pour décrire la forme organisationnelle

étudiée. Ce concept est approfondi en annexe.

6.2 Le cas France Acheminement

Parce que c'est le cas le plus récent et parcenqugement singulier I'a concerné, le
cas de la société France Acheminement mérite diéjppelé (voir aussi les Bulletins des
Transports et de la Logistigue numéros 2921 et 2960

France Acheminement est une société de transpadlidede proximité fondée en 1983
a Toulouse. En 2002, elle employait en direct 7@rges pour un chiffre d’'affaires de 11,2
millions d’euros. Son réseau de franchisés réslistgigralement le transport. lls ont été jusqu’a
783 chauffeurs-livreurs au statut d’'indépendantiégént 80 millions d’euros de CA. A une
certaine époque, il furent le premier distributdarpiéces détachées en France. Mais plusieurs
franchisés mécontents se sont engouffrés dangthddu travail dissimulé et du marchandage,
ce qui a contribué a fragiliser le réseau qui gp&téé en redressement judiciaire le 17 décembre
2002, puis liquidé le 22 avril 2003.

De facon singuliere, le 4 décembre 2001, la chammboiale de Cassation ne se fonde
pas sur la classique subordination, mais sur dlartL. 781-1-2° du Code du travail pour
requalifier une relation de franchise en contratrdeail. Selon cet article, sont soumis au code

du travail : «les apprentis, ouvriers, employéaydilleurs [...] dont la profession consiste
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essentiellement [...] a recueillir les commandes ouregevoir des objets a traiter,
manutentionner ou transporter, pour le compte d'weele entreprise industrielle ou
commerciale, lorsque ces personnes exercent lefegsion dans un local fourni ou agréé par
cette entreprise et aux conditions et prix impgsés ladite entreprise. » L'exemple le plus
typique souvent cité par Marie Tilche dans le Bulleles transports et de la logistique est le
gérant de station-service lié par un contrat d'apgionnement exclusif a un pétrolier qui
impose le prix de vente du carburant et détermésehkbures d’ouverture et fermeture. Dans ses
attendus, la Cour reléve que le franchisé « distiitbet ramassait des colis a partir d’'un local
dont la société France Acheminement était locatair€e qui conduit les commentateurs a
trouver que la notion de «local fourni ou agréde>l'article L.781-1 est bien extrapolée,
puisque le franchisé se contentait d’aller y cherales colis ou de les y apporter.

En revanche, les autres conditions relevées danatlendus - horaires, itinéraires et
prix - sont communes au lien de subordination @quél s'appuient généralement les

requalifications en contrat de travail.

6.3. L'enquéte Unostra sur la sous-traitance dans le tfransport
léger

S'il est entendu que la justice ne s'empare gseake "limites”, il n'en reste pas moins
gue la forme organisationnelle décrite - la "quatdgration” - est largement répandue dans le
transport léger. L'enquéte réalisée par I'Unostma2801 aupres d'un échantillon de 89
transporteurs en témoigneCette enquéte, qui avait pour objet de "faireétat des conditions
dans lesquelles s'organisent les relations de tsaimAce", fait ressortir plusieurs éléments
significatifs.

En premier lieu, il convient de relever que lestreprises ayant répondu au
questionnaire (13,3% des 670 questionnaires enyayéspratiquement toutes (96%) fait la
démarche de s'inscrire au registre des transperteamme elles y sont obligées depuis aolt
1999. Les estimations des DRE mentionnent généesderdes taux proches de 100%, a
I'exception de I'lle de France ou le taux pouriddiscendre a 85%. Vu le poids de cette région
qui compte environ un tiers des entreprises VULliace de 96% est parfaitement cohérent.

Il apparait en effet, en deuxieme lieu, que d&¥% des cas (64 entreprises sur 89), les
transporteurs légers travaillent exclusivement pouseul donneur d'ordre, les autres travaillant
soit directement pour des clients, soit pour plusiedonneurs d'ordres. La sous-traitance

exclusive est donc bien un phénoméne massif darengport [€ger.

' UNOSTRA[2001] Enquéte Unostra relative & la sous-traitance perema dans le transport routier de
marchandises au moyen de véhicules d'un PMA ju§jh'tonnesfévrier 2001.
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Lorsqu'elles travaillent en sous-traitance exegkisile "régime de [l'affretement
permanent” prévaut pour la moitié d'entre ellesquasi-totalité des autres entreprises (43%)
travaillant sous le régime de la location de véleiavec chauffeur. Autrement dit, la quasi-
intégration domine, que ce soit sous une formeoms sine autre. Le flou entre le salariat et la
sous-traitance est entretenu par l'absence deat®mcrits avec le donneur d'ordre dans 60%
des cas.

Le fait de travailler en sous-traitance exclugil@ce ces entreprises dans une situation
de précarité extréme, compte tenu de la nécessitéegpecter leurs engagements financiers
(notamment les traites pour payer le véhicule]deaux, les salariés lorsqu'elles en ont, etc.).
Trois entreprises sur quatre n'ont pas de garamitiémale de chiffre d'affaires. Le donneur
d'ordre fait donc clairement supporter les fludtuad conjoncturelles sur les épaules de ses
sous-traitants.

L'enquéte de I'Unostra confirme partiellementéaehdance des transporteurs vis-a-vis
de leur donneur d'ordre en matiére de facturatiod'achat de biens et services. Seule une
entreprise sur dix reconnait que sa facture esttiment établie par son donneur d'ordre et
gu'elle passe par son intermédiaire pour achetervedicule. En revanche, le systeme de
pénalités (les "dettes") retenues a la sourceoadirmé par prés de 30% d'entre elles...

L'enquéte de I'Unostra fait néanmoins ressorsrdiférences importantes par rapport a
ce qui ressort de la jurisprudence.

Tout d'abord, le mode de tarification principal Esrémunération au kilométre pour
prés de deux entreprises sur trois. Les autrespiges sont rémunérées a la position (17% des
cas) ou forfaitairement a la journée (12% des cas).

Ensuite, deux entreprises sur trois estiment queslprix permettent de couvrir leurs
colts, les autres estimant & + 10% la hausse @é@eestes prix pratiqués. Malgré cela, peu
nombreuses sont les entreprises disposant de ndggeigociation avec leur donneur d'ordres.
Ainsi, seules 30% d'entre elles ont réussi a hégarie augmentation des prix suite a la hausse

des prix du gazole en 2000.

Ainsi, malgré quelques points non négligeablesliglergences, I'enquéte de I'Unostra
vient confirmer que la "quasi-intégration" est ufbeme organisationnelle banale dans le
transport Iéger. Bien entendu, ces cas sanctiquarda loi constituent des cas "limites". Depuis
la multiplication des condamnations, les autresepnises ne poussent pas la logigue aussi loin.
Néanmoins, elles conservent toutes le principeedaurs a la sous-traitance auprés d'artisans ou
de petites entreprises, mais en mettant en plas@akee-fous. Cette forme organisationnelle
persiste en éliminant les excés. A La Poste, pamele, les sociétés inscrites pour répondre a
un appel d'offre doivent remplir un questionnaiengl lequel figure un taux de dépendance

économique vis-a-vis de La Poste (pourcentage duéahsé en sous-traitance pour La Poste).
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Si ce taux dépasse un certain seuil, I'entrepgséwencée. Reste que la messagerie est le sous-
secteur qui recourt le plus - de fagon systématiquda sous-traitance, comme en témoignent

les statistiques fournies par I'Enquéte annuedietdprise.

6.4. Une organisation similaire a I'étranger

Deux études réalisées a I'étranger corroboremtéignance de la quasi-intégration dans
les formes organisationnelles régissant le sectetransport léger.

En Espagne tout d'abord, ou une étude ministrigtant de 1996 affirme que 67% des
transporteurs conducteurs ("owner operators") soguasi-intégrés”, 45% travaillant
exclusivement pour une firme. Le pourcentage esbrenplus important (71%) lorsqu'on ne
considére que les transporteurs conducteurs sigésiatlans le transport a longue distance
(Barrio, 1996, pp. 26-28)

En Belgique ensuite, une enquéte de STVQ$IING TECHNOLOGIE VLAANDEREN)-
Innovatie & Arbeid conduite par Hadewych Bamps tawtes les entreprises de transport léger
travaillant en Flandre et a Bruxelles (soient 568@t en évidence de nombreuses similitudes
avec le cas francais.

Tout d'abord, plus de la moitié des entreprisesralesport Iéger (53%) n'ont pas de
salariés. 81% sont des tres petites entreprisewites de 5 salariés.

50% des entreprises ont un chiffre d'affaires ehimférieur & 125 000 €&t méme 39%
des entreprises réalisent un CA annuel infériedb 00 €. Ce sont souvent des trés petites
entreprises, puisque 63% des transporteurs condaada@t un CA annuel inférieur a 75 000 €.
A l'autre extrémité, 4% des entreprises réalisenCA annuel supérieur & 5 millions d'euros.
On retrouve ici le dualisme caractérisant le sectu France. En effet, plus du tiers des
entreprises n'ont pas de conducteurs en proprsttgitent leurs opérations de transport a des
transporteurs conducteurs. La plupart de ces ergesgravaillent directement ou indirectement
en sous-traitance pour les quatre grandes entespies I'express DHL, UPS, TNT &fEX. Le
secteur emploie 4800 personnes dont la moitié EHeguatre intégrateuregdém.p. 20). 52%
des chauffeurs-livreurs travaillent pour les quaitégrateurs.

Selon Arrunadat al, la situation est pratiguement identique dandudaart des pays de
I'Europe continentale, au Royaume-Uni, voire entéslie (Arrunadaet al, 1998, note 21, p.
18).

12 Cité par Arrunadet al, 1998, note 21, p. 18.
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7. Prix et coOts dans le transport léger

Le secteur connait une profonde hétérogénéité atiema tarifaire. La tres faible
rentabilité constatée dans I'Enquéte annuellerdjgrise s'explique par des prix trés peu élevés
(1. Les prix) et des colts en grande partie matrisé$ (2. Les codts). Ce sont ces deux points
qu'il convient d'examiner.

Avant cela, il convient de préciser d'emblée lmgipale limite de cet examen : il
n'existe pas de dispositif statistique permettanswlvre les prix et les niveaux de codts dans le
secteur du transport léger. Seule I'Enquéte areuékentreprise permet de déterminer
approximativement la structure moyenne des coptrtir du compte de résultat. L'examen qui
suit se bornera donc a pointer du doigt des él&ramphénomeénes largement constatés par les

professionnels du secteur.

7.1. Les prix

Il ressort de nos entretiens avec des profesdeminesecteur une grande hétérogénéité
des pratiques et des gammes tarifaires, renforegel'@pparition récente de bourses de

véhicules.

7.1.1. Une pratique tres hétérogéene des transporteurs

7.1.1.1. Un prix fortement dépendant de la nature de |'activité

La pratique tarifaire dans le transport léger dépeomme dans n'importe quelle autre
activité, des caractéristiques spécifiques deiéetet des actifs employés pour la réaliser, des
options de gestion adoptées par I'entreprenedingmrtance du contrat, etc.

Le transport Iéger peut en effet étre rémunéréodait, au forfait et au kilométre, au
kilometre, au point de livraison, au colis livré, gabarit du colis, forfaitairement par zone, etc.
Si l'activité implique de livrer plusieurs colisraune zone donnée, le transporteur n'aura pas
intérét a facturer au kilomeétre, puisque les enwmist concentrés dans une méme zone. |l
pourra en revanche facturer au point (fonctionadéigtance parcourue par colis).

La variété des logiques tarifaires peut étreftitkes par I'examen de quelques entreprises

installées depuis longtemps dans le secteur.

TCM EXPRESS

La diversité des grilles tarifaires se rencontres@in méme d'une entreprise. C. Marault,
de TCM Express, raconte que, pour les VPCistefixel un prix moyen de la livraison en

fonction de l'activité et de la zone géographiqurér. Mais un systéeme de majoration a été
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institué pour les livraisons de colis hors gabardamme les produits lourds et volumineux

(canapés, frigorifique, etc.), pour tous les s@wiannexes (enlevement des encombrants, etc.).

Pour la messagerie, il a convenu d'un systemedeylu point et au forfait. Le forfait
lui permet, quoi qu'il arrive, d'avoir un revenu magel minimum permettant de couvrir une
partie des codts fixes. Les points permettent efad sa rémunération sur le volume d'activité
et viennent s'ajouter au forfait.

En affretement spot pour une course a la demdageix dépend du kilométrage, mais
peut étre majoré en fonction de I'urgence et dagiathe I'envoi.

Mais, quel que soit le systéme tarifaire reteawprincipal est que le véhicule génére un
chiffre d'affaire supérieur au seuil de rentabiditévehicule. Or, les conditions d'exploitation de
TCM Express fixent approximativement ce seuil 808 § par mois et par véhicule (ou 220 €
par jour). La connaissance de ce seuil lui pernetddterminer une grille tarifaire en
conséguence.

Mais, la connaissance de ce seuil ne va pas d€ shlarault a résolu cette difficulté en
adoptant une optique "gestionnaire" : privilégeerégularité des revenus et des colts plutdt que
les opportunités.

A titre d'exemple, C. Marault explique que sesimdles sont acquis par location
financiére avec un contrat d'entretien. Les vébgglont conservés pendant trois ans et repris a
une valeur de revente normale. Ce mode de finandetoenporte plusieurs avantages :

1) il permet de considérer ce poste comme un eagief plus ou moins 5%, qu'il peut budgéter
a l'année, quoi qu'il arrive. En cas de panne¢éhecule est réparé par le concessionnaire, du
fait du contrat d'entretien. |l maitrise ainsi gmste entretien.

2) Du fait du suivi du véhicule par le concessioreyae dernier rachéte le véhicule a sa valeur
normale de revente, sans chercher a le déprécieMatault souligne qu' "il n'est pas
vendeur de voiture et que ¢a prend du temps destrmper”. Il préfere donc laisser ce soin
a d'autres.

3) Grace a ce mode de financement, il peut renetgen parc de véhicules tous les deux/trois
ans. Il diminue ainsi le risque de panne et d'imifigzition du véhicule.

4) Enfin, le secteur du transport Iéger souffre@'mauvaise image de marque générale. Outre
leur méconnaissance de ce secteur et de ses cistapiés d'exploitation et de rentabilité,
les banques considerent cette activité comme dtantement risquée. Elles sont donc
réticentes a accorder des crédits. Or, l'achatréditeéoail constitue un endettement. La
location financiére permet de contourner cetteedtie, méme si certains concessionnaires
demandent le versement d'un acompte de 10%.

Ce mode de financement comporte néanmoins un wéodent : il occasionne un
surco(t la premiére année par rapport au créditdoai'achat. Mais, des la troisieme année, il

devient gagnant.
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La grille tarifaire dépend donc principalementezfTCM Express, d'options explicites

de gestion et des caractéristiques des segmeativitts.

LCI

Chez Letheule Courses Internationales, 'actpitécipale est la course a la demande,
soit urbaine, soit internationale.

Pour la course urbaine en région parisienne, LiStindue 6 zones. Pour les 5
premieres, qui concernent la région parisiennprileest fixé forfaitairement selon la zone et le
type du véhicule. Entre la zone de chargementliet de livraison, LCI facture la zone la plus
éloignée de l'entreprise. La densité urbaine ajosiles aléas de la circulation dans la région
parisienne expliquent cette grille tarifaire panegoEn cas d'embouteillage, le colt d'un véhicule
et de son chauffeur grimpe en effet rapidement. tdn&cation par zone permet de prendre en
considération le risque d'embouteillage et la dunégenne d'une livraison. Pour I§"6zone
(la province), LCI facture au kilometre roulante@t-a-dire, y compris les kilométres de retour)
en fonction de la catégorie de véhicule. Les péxhelonnent ainsi entre 0,50 € et 0,80 € du
kilometre. Par ailleurs, LCI fait facturer I'heud@ttente ou I'heure de manutention. Le prix d'un
trajet nocturne est majoré de 25%, celui d'untitejeveek-end ou un jour de féte de 50%.

La encore, la grille tarifaire est établie de réamia couvrir les colts normaux
d'exploitation. Le prix de revient d'un véhicule 8@ metres cubes avec hayon et chauffeur
avoisine les 5 300 € par mois dans les conditi@gtbitation de LCI.

La grille tarifaire dépend donc ici des caractégiges de la livraison urbaine et du seuil

de rentabilité d'un ensemble véhicule + chauffeur.

SEP $&RVICES

SEP Services pratique principalement deux activitéa tournée en messagerie et la
course a la demande.

En messagerie, la tournée est rémunérée a lagmosit I'époque ou SEP Services
réalisait les tournées pour TNT, il facturait 88par position & TNT. R. Bisson mentionne que
Jet Services est payée 2 € par position pour leeng&rvice depuis son rachat par TNT.

Dans le cadre des courses a la demande dandda digl'auvergne, R. Bisson facture
au kilométre roulant a environ 0,40 € pour un kiftrage mensuel de 13 000 kilométres par
véhicule.

La pratigue des prix dépend également de la &tuadans laquelle se trouve le
transporteur par rapport au donneur d'ordre. Certagros donneurs d'ordre comme les
messagers peuvent envoyer plusieurs envois damséome endroit et facturer au kilometre,
alors que d'autres pourront facturer & I'envoirev@ la position. La logique tarifaire choisie

dépend fortement de l'intérét du donneur d'ordrétréd d'exemple, un transporteur mentionnait
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qgu'un grand messager du monocolis ne payait gpasion pour trois colis envoyés au méme
endroit...
A l'intérieur de chaque systéme, de grandes diépaarifaires s'ajoutent pour brouiller

encore davantage la lisibilité des prix.

7.1.1.2. De grandes différences en niveau

Citons des chiffres avancés par des transporteorcernant la facturation en
messagerie : I'un facture a 1,07 € du point daiban, l'autre a 2,29 € le petit colis, le troiseem
entre 3,05 € et 3,35 € le méme petit colis, le rigrae entre 2,44 € et 4,27 € du point de
livraison, le cinquiéme a 0,23 € du kilométre parcp un sixieme s'exclamant dans une
commission spécialisée d'une organisation profemssite : jaimerais qu'on m'explique
comment un gars peut accepter un trajet a 0,46n€ dlors que je vends a 0,85 €/krRien
d'étonnant a ce que certains transporteurs dematishstauration d'une tarification routiere

obligatoire pour le transport léger.

7.1.2. Les bourses spécialisées en ligne

L'émergence de bourses spécialisées en lignelsytu la constitution de réseaux de
correspondants, notamment dans le segment de fsecaula demande. Elles contribuent a

brouiller davantage encore la lisibilité des prand le secteur.

7.1.2.1. La constitution de réseaux pour diminuer le taux de retour a vide

Les réseaux comme LAO CoLIS, TAXIcOLIS, COLITEL, TCS, ou plus récemment
I'Urgent, mettent en commun les ressources des RidiEbres afin d'étendre leur offre de
transport. Le maillage privilégié par ces entregwiest de type horizontal, consistant a nouer des
contacts avec des correspondants exercant la m&wigéadans une autre région. Cette forme
de maillage revient a établir une sorte d'enteatesdine zone donnée.

La mise en réseau de ces PME résulte a |'éviddmtmis principaux facteurs :

1) la forte concurrence exercée par les réseaégriés des grands messagers (DHL, TNT,
FedEXx, etc.).

2) le facteur social. Il revient en effet moins ch&®rganiser un systeme de relais a I'échelle
nationale, voire européenne, que d'avoir a payechawffeur pour qu'il fasse un trajet du
sud de la France au nord de I'Angleterre.

3) limportance du taux de retour a vide. En effetyiron neuf trajets de retour sur dix se font
a vide dans le marché de la course a la demande.

La mise en réseau des ressources constitue unese2prganisationnelle efficace a ce contexte

pour des PME de transport léger.
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SEP Service dispose ainsi, pour la course, d'searé informel de partenaires (plus
d'une dizaine en France) issu du réseau "All6 Cdlis'agit d'un systéeme en réseau maillé de
type fédéral. En cas de course internationaleaitl dppel a ce réseau de partenaires pour
acheminer le colis en moins de 24 heures. ExemBEP. recoit une demande pour chercher un
colis en Espagne et 'acheminer a Glasgow, en Ectdidgit alors appel a son correspondant a
Perpignan qui se charge d'aller chercher le colded'acheminer jusqu'a Clermont-Ferrand. A
Clermont se fait le premier passage a quai du calisplus exactement, le transfert du colis
dans un véhicule de SEP. Ce dernier le transpaorquja Lille ou se trouve un autre
correspondant. Et le collegue de Lille transpogtedlis jusqu'a Glasgow, voire fait appel a un
de ses correspondants anglais. Chaque intervesanpayé par SEP au prorata du kilométrage
parcouru, SEP était payé par le client pour l'elderde la prestation. Chague membre du
réseau peut ainsi devenir donneur d'ordre ou saitatt.

Les moyens sont nettement moins importants qug o@bilisés dans l'express. Les
procédures mises en place dans ces réseaux olé&issea logique de massification des flux,
analogue a celle constatée depuis vingt ans datrareport routier avec des poids lourds.
Certains groupements proposent d'assurer la ttaéades envois, mais les frais d'équipement,
de maintenance et de formation sont souvent éfgmésdes TPE ou PME de transport léger. R.
Bisson, Président et Directeur Général de SEP &eetiféru d'informatique, a mis en place un
tel systéeme :

"Ce n'est pas trés compliqué : il suffit d'équipes véhicules et les chauffeurs de cartes a puce,
de GPS, de GSM et de scannettes. J'ai déja achédvgitiel et le matériel pour disposer d'un
systéme de tragabilité. Les véhicules en sont équif terme, cela me permettra également
d'optimiser les payes, mais ce n'est pas encoreatipgnel.”

Dans la pratique pourtant, le suivi de I'envoi infess toujours aussi fiable que le voudrait R.
Bisson. Lors de notre visite du site, I'écran dedihateur ne permettait pas de savoir si la
marchandise avait été livrée. La moitié des engoisours était en retard, soit de traitement de
l'information, soit de livraison... Cet exemple ilites les difficultés qu'éprouvent les TPE et
PME a se hisser aux normes de tracabilité des graedsagers.

Le véritable objectif de la constitution de réseale PME réside donc dans la
diminution du taux de retours a vide. C'est daie aptique qu'ont été développées des bourses
de véhicules. Remarquons qu'il ne s'agit qu'uneogiens possibles, puisque, selon R. Bisson
de SEP Services, les Espagnols et les Anglais amemplace depuis longtemps des systemes
de covoiturage, notamment a l'international. llargkent deux colis et parcourent la distance

avec deux chauffeurs, a l'aller comme au retour.
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7.12.2. Les bourses télématiques de véhicules

Les objectifs recherchés lors d'un regroupementratesporteurs légers sont souvent
multiples. Mais, en général, ils ont pour point coam la volonté de diminuer les retours a vide.
L'organisation de réseaux passe donc nécessairgraetdh mise en place d'un dispositif de
transmission électronique des informations aveenaimum, une bourse de fret. Poussant plus
loin le concept, certains groupements se sont ddtégranet permettant d'assurer une
transmission optimale de l'information et, plusgafiguement, d'assurer la tracabilité des envois.
Les groupements tentent en cela de se mettre aawnides normes qualité des grands groupes
messagers. Mais R. Bisson estime qu’un tel nivéiatédration électronique présente un colt
trop élevé pour une PME de transport Iéger.

Si les bourses de fret permettent l'optimisatiaas drafics - et presque tous les
groupements y ont recours - elles ne permettentqugsurs de pratiquer des prix soutenables.
Ainsi un autre type de bourse a vu le jour: larbeude véhicules. L'une d'entre elles,
Cargosprint, a été concue par R. Bisson (SEP Sarvicargosprint.com) parallelement au

réseau All6 Colis.

LE PRINCIPE

Le principe développé dans la bourse de Cargdspsinde proposer "en ligne" des
véhicules disponibles pour réaliser des coursesdesrtrajets précis. Le chargeur peut ainsi
repérer d'éventuels véhicules sur le départ. Stiliéressé, il s'inscrit sur le trajet donné.
Cargosprint contacte alors le client en lui proposa tarif. Si le client est d'accord, Cargosprint
contacte le transporteur qui se chargera d'effedtu@restation. La prestation est facturée a
Cargosprint qui la reverse ensuite au transponped@alablement référencé. Cargosprint joue
donc le réle d'interface entre la demande et €offk terme, la validation téléphonique devrait
étre supprimée au profit de la transaction séceifis Internet afin de faciliter la transaction. A
l'inverse des bourses de fret, on observe donc catyge de bourse une offre de transport.

Afin de faciliter la montée en puissance de cetterse, son acces est gratuit et ouvert.
Pour l'instant, cette bourse est loin du seuil malide rentabilité. Lors de notre visite, il y dvai
6 véhicules disponibles & 15 heures, 4 pour ledivain et 2 pour le surlendemain.

Contrairement aux bourses de fret, la Cargosprntebascule pas ses offres sur la
bourse de Lamy, ce qui risque a terme, en cas ldeneoinsuffisant, d'obérer la croissance de

Cargosprint.
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LES PRIX

Le prix dépend du type de prestation demandéeolese est facturée au kilométre, la
location de véhicule avec chauffeur est facturéefatait (demi-journée ou journée), la
distribution express est facturée par expéditiopoéds, etc. Les prix pratiqués sur cette bourse
de véhicules sont non négociables et déterminéavankte. Dans le cas d'une course a la
demande, un logiciel permet de calculer le nomler&ildmétre & parcourir pour la prestation a
réaliser. Ce principe de tarification est donc @osé de celui des bourses de fret ou les
donneurs d’ordre ont généralement la main surile pr

Les prix proposés sont inférieurs de 30% a 50%ux du marché. Comme la bourse
permet d'avoir un fret de retour, on peut divisar geux le prix d'un trajet, a l'aller comme au
retour. Malgré une diminution du prix, le transgort couvre donc théoriquement ses colts
puisqu'il réalise deux envois la ou il n'en faigpitun seul. En principe, tout le monde est ainsi
gagnant : le chargeur qui paye en dessous du enmatché et le transporteur qui obtient du fret
retour. Pour "éviter de se faire concurrence”, Gspgnt propose deux tarifications selon le
statut de l'interlocuteur. S'il s'agit d'un trans$gor, il propose un prix inférieur a 50% du prix
de marché, alors qu'il ne propose qu'un rabaifée [Bur les chargeurs.

Incidemment, l'existence d'une discipline sur lgg pntre transporteurs, membres du
réseau, permet de limiter les risques engendréla pair Gayssot sur les prix dits anormalement

bas.

7.1.2.3. La pression a la baisse sur les prix

Un ensemble de facteurs contribue a maintenipuession a la baisse sur les prix :
- la concurrence entre artisans (ou "transporteamgiucteurs”) et les salariés des PME ;
- la concurrence des nouveaux entrants ;
- la montée en puissance des bourses de véhictiad@ss a diminuer les retours a vide ;
- la logique concurrentielle poussant les messagetrspier la forme organisationnelle la

moins colteuse (la quasi-intégration) pour pousuivivre.

L'ensemble de ces facteurs se conjuguent pour reamfda baisse des prix des trajets,
notamment sur le marché de la course a la dem&mdelessagerie, pourtant, le contrat type
sous-traitance devrait limiter cette pression bdsse. La Poste a ainsi modifié ses procédures
d'appel d'offre afin d'éliminer les offres extrén(gep basses et trop hautes) et les transporteurs
dont l'activité est trop dépendante de La Poste.

Mais, la encore, les phénoménes sont tres rédefagdra suivre leur évolution.
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7.2. Les coUfts

En l'absence de dispositif statistique d'enquétdes codts, on ne peut qu'établir deux
constats. D'une part, les organisations professit@mstigmatisent la méconnaissance des prix
de revient des nouveaux entrants. D'autre parigliEte annuelle d'entreprise permet d’établir
une structure de codlts pour les entreprises de @duss salariés, sans pouvoir fournir

d’indication sur leurs niveaux.

7.2.1. Une méconnaissance des nouveaux entrants de leur prix de revient

En octobre 2001, la Lettre du Transport Routisundait ainsi les propos tenus au sein
du groupe de travail " 3,5 tonnes" de la FNTR :
"L'un des points importants de la négociation coctmalle consiste bien évidemment a
déterminer le prix du transporkLes participants ayant une nouvelle fois déploréign'existe
toujours pas d'indices de référence pour les vélésude moins de 3,5 tonnes, le débat s'est
engagé sur la question du "juste prix" dans le traport Iéger Et ce, en tenant compte des
spécificités de I'express et de la messagerie ttcamtielle ou rapide. La question déborde tres
largement la sous-traitance, puisqu'elle se posesiade fagon importante avec les clients "en
direct”. Il est bien évident que le sérieux detfeprise (attestée par son inscription au registre
des transports) et une démarche qualité lui perem¢ttle négocier de fagon plus assurée ses
prix. L'idée d'un label, ou d'une information systgique des donneurs d'ordres sur la nécessité
de recourir a des professionnels inscrits devrae épprofondie dans ce but(LTR du
15/10/2001).
La plupart des membres de la commission "moins,seadines" de I'Unostra partageait peu ou
prou ce point de vue qui concerne surtout les rauwventrants. Méme son de cloche a la DRE
lle-de-France, toujours a propos des nouveauxrgstra

S'il est clair que ce discours émane principaldrdertransporteurs déja établis depuis
longtemps et subissant une forte concurrence gartades nouveaux entrants, il n‘en reste pas
moins largement pertinent si I'on en juge par thcdité qu'ont ces entreprises a résister a cette
nouvelle concurrence. Incapables de lutter contr® rbuveaux entrants qui facturent a perte
pour se faire une place dans un marché déja trezioentiel, nombre de PME sont au bord du
dépdt de bilan. C'est pour cette raison que R.oBiskclare qu'il n'y a plus d'avenir dans le

simple tractionnariat et qu'il devient urgent dioffles services annexes.

7.2.2. La structure des co(ts a partir de 'Enquéte annuelle d’entreprise du SES

Le Service économique et statistique (SES) du Minésdes Transports réalise chaque année
une enquéte aupres des entreprises de transpdessiomnel routier. Les résultats publiés

permettent de connaitre la structure des chargesmdpte de résultat par secteur d’activité mais
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ne permettent pas d’identifier directement les eprtses de transport léger. Afin de mieux
cerner celles-ci, on a extrait de la base de danleSeseules entreprises dont le parc moteur est
constitué a plus de 70% de camions de poids tofétiéur ou égal a 3,5 tonnes. Pour ces
entreprises le parc de VUL représente 98% du péat t

Le compte de résultat agrégé a pu ainsi étre réaghpour les seules entreprises employant
plus de 5 salariés, compte tenu du fait que celbetaille inférieure ne sont interrogées que sur

un nombre limité de postes.

Les données extraites ont été retraitées afin deqiofaire apparaitre une structure simplifiée

des colts d’exploitation en 5 grandes composantes :

e Carburant pris sur route ou en cuve.

* Maintenance externe (entretien et réparationsdi# de maintenance interne ne peut étre
identifié.

» Détention de matériel : amortissements + chargeanéiieres + crédit-bail + location
financiere + assurances.

e Frais de personnel: salaires + charges + persoerdrieur. La distinction entre
conducteurs et autres salariés ne peut étre opérée.

* Autres charges d’exploitation. Les charges aute¢ésnues ne prennent pas en compte les
achats destinés a la revente, les frais de soitarira, les impots et taxes, les provisions et

les charges exceptionnelles.

La structure simplifiée de coltsest établie ci-aprégour I'année 2000et pour les secteurs

d’activité « transports de proximité » et « trangpanterurbains » :

Proximité Interurbain
Carburant 8,4% 19,8%
Détention du matériel 19,2% 17,2%
Maintenance externe 3,9% 4,7%
Frais de personnel 55,5% 45,8%
Autres charges d'exploitation 13,0% 12,6%

La catégorie d’activité d’appartenance discrimiogdment la structure des codts avec un écart
de 10 points sur le carburant, écart qui se trooversé sur les frais de personnel. On notera,
comme pour les activités de poids lourds en lordjstance et en régional, que le total de ces

deux postes représentent les 2/3 des charges diatjgn des entreprises.
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Le poids des charges de détention de matériel repogionnellement élevé dans ces deux

activités contrairement aux charges de structude gfestion.
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7.2.3. La structure des codts du transport de messagerie selon I'OTM

A titre d'information, nous fournissons ici la wtture de lindice transport de

messagerie tel gu'il est calculé par "I'Observatdir Transport de Messagerie".

Indice OTM au 15 mai 2001 StructureEvolution du poste sur 12 mois  Part d'évolution du poste sur

glissants I'indice sur 12 mois glissants

Personnel Ensemble

Cadre 3 2,00% 0,06%
Maitrise 3,75 3,00% 0,11%
Employé 6,75 3,50% 0,24%
Ouvrier-Manutention 9 3,50% 0,32%
Conducteur 27,5 4,50% 1,24%

Total personnel 50 1,96%

Véhicules

Amortissement 2,1 0,07% 0,00%
Renouvellement 5 0,07% 0,00%
Entretien 3,8 3,00% 0,11%
Gazole 8 -7,57% -0,61%
Pneumatiques 1,85 2,66% 0,05%

Frais de route 3 2,69% 0,08%
Péages 1,25 0,00% 0,00%

Total véhicules 25 -0,36%
Administratif 0,00%
frais financiers 3 0,00% 0,00%
Assurances 5 2,00% 0,10%

Co(t de structure 14 1,75% 0,25%
Construction 3 2,25% 0,07%

Total administratif 25 0,41%
Total général 100 2,02%

Source : OTM

En I'absence d'informations sur la méthode d'éklmr de cet indice et sur I'échantillon a partir
duquel il est constitué, nous ne pouvons que recamer la plus grande circonspection dans
l'analyse de ces chiffres. Il convient nhotammentragpeler que la messagerie comporte a
minima deux activités transport fort distinctegs ftransports terminaux (qui concernent les

VUL) et les transports massifiés (longs et lour@g)id de ce dualisme dans cet indice ?

74



8. Problémes et solutions du transport Iéger ?

Le rapport Defoug-Pfalzgraf (1998) avait senssiilila puissance publique sur les
problémes que rencontrait le secteur du transggerl Depuis, l'obligation d'inscription au
registre des transporteurs et des loueurs a peleniésorber certains des problémes identifiés.

Néanmoins, des difficultés demeurent et d'autrégioine temps émergeé.

8.1. Les distorsions de concurrence

Le principal probleme dont souffre toujours le teec concerne les facteurs de

distorsions de concurrence.

8.1.1. La concurrence entre salariés et artisans : vers une solution analogue a

celle du 3820 pour le transport léger ?

La principale concurrence dont souffrent les pstét moyennes entreprises de transport
léger provient des nouveaux entrants qui sont suudes transporteurs-conducteurs. En effet,
ces derniers :

1) n'ont pas de contraintes réglementaires en readi@ temps de travail, contrairement aux
salariés ;

2) n'ont pas de contraintes réglementaires anasogueelles du 3820 et 3821 pour les poids
lourds en matiére de temps de conduite (90 heuredesix semaines, etc.) et de temps de
repos (interruptions de conduite, repos journallebdomadaire, etc.), applicables en
transport pour compte propre comme pour comptetiiau

3) bénéficient souvent d'aides a la création dgnise, contrairement aux entreprises déja
installées sur le marché (qui ont de ce fait, @ailketplus importante).

Par ailleurs, les logiques entrepreneuriales destides autres sont différentes.

- Les transporteurs-conducteurs ont souvent gags kemprunts sur des biens personnels,
comme leur logement. Leur activité est donc d'umgoirtance quasi-vitale. Peu formés, ces
"mercenaires” sont préts a tout pour poursuivre detivité.

- Les entrepreneurs plus installés ont souventdimeis risques économiques et juridiques de
leur entreprise en créant, par exemple, des SARIsonht conscients des risques impliqués
par des temps de conduite excessifs, par des sgeshatc. lls exercent cette activité parce
gu'elle s'avére rentable sur le créneau qu'il€looisi.

Il en résulte d'importantes disparités tarifagatre ces deux catégories d'acteurs.

Un des moyens permettant de résoudre ces dispaditsisterait a étendre le champ des

reglements 3820 et 3821 aux véhicules de moins ,8et@nes comme le propose la
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Commission européenne. Mais les organisations gsmfenelles restent partagées sur
l'opportunité et la faisabilité d'une solution gipd "3820" appliquée au transport léger.
Un des arguments avanceé concerne la difficileiegiplité d'un tel réglement. En effet,

si I'on tient compte :

1) du parc de véhicules légers utilisés en compiprp et pour compte d’autrui, riche de prés
de 5 millions de véhicules (ad' janvier 2002) ;

2) de limpossibilité de distinguer les véhiculdgiagés pour compte d'autrui des véhicules
utilisés en compte propre ;

3) de I'écrasante masse des VUL utilisés en commere relativement a ceux utilisés pour
compte d'autrui (plus de 99% du parc) ;

4) de l'effort d'équipement impliqué par une medigece type pour des PME, alors que le
tissu est essentiellement composé de ce type ebeises ;

5) de la difficulté pratique des controles effestgér I'administration publique et des efforts
budgétaires impliqués pour cela ;

6) des temps de travail hors conduite, plus éleuesdans le transport lourd, qui ne seraient
toujours pas mesures ;

cette solution parait difficilement applicable ddescontexte actuel. Cette solution aurait

pourtant le mérite de limiter les avantages orgdiusnels du recours systématique a la sous-

traitance par les messagers.

8.1.2. La concurrence des taxis

Dans la méme perspective, certains taxis fontcemplément de leur activité de
transport de voyageur, du transport de marchandese concurrence s'effectue dans un cadre
réglementaire différent de celui qui prévaut dansdnsport Iéger. En effet, les taxis :

- sont régis par le Ministére de I'Intérieur, algrse le transport 1éger est régi par le Ministére
des Transports.

- n'ont pas a respecter une capacité financiéregtacule ;

- ont la possibilité de récupérer une partie desdecarburant (exonération partielle de la
TIPP sur 5000 litres de gasoil au titre de l'atditaxi) dans le cadre de leur activité de
transport de voyageur (mais il est impossible dgirdjuer cette activité du transport de
colis), contrairement aux entreprises de transpéger. Notons que cette disposition
pourrait a terme étre supprimée par I'UE.

En dehors d’'une utilisation strictement privée dhicule, il semblerait que les taxis aient
I'obligation de rouler taximétre allumé et doncpéiquer leur tarif obligatoire. Dans le cas
des marchandises transportées seules, ils se @mistt généralement a cette obligation,

pour proposer des tarifs plus attractifs.
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Du fait du caractére complémentaire de cette ig&tidu taux relativement faible des
parcours a vide pour les taxis, on comprend quelisgzarités tarifaires puissent étre sensibles
entre ces deux types d'acteurs.

Ces distorsions de concurrence sont moins impedaque les précédentes, mais

demeurent sensibles aux yeux des entrepreneurardiport lIéger.

8.1.3. La concurrence internationale

Encore relativement minime, elle pourrait s'intéaisdans les années a venir.

En effet, il n'existe pas de dispositif réglemesta I'échelle européenne concernant
l'usage des VUL pour compte d'autruDr’ peut donc trés bien imaginer une entreprise
implantée en Pologne faire du Willy Betz avec ddscules de moins de 3,5 tonfhesoutient F.
Berthelot de la FNTR. Les transporteurs légerscianseraient alors concurrencés par des
transporteurs polonais venant faire du cabotageamce.

Par ailleurs, les normes européennes pour dédinivYUL (6 tonnes de poids maximum
autorisé en Europe) sont différentes des normegcdises (3,5 tonnes de poids maximum
autorisé).

Ces facteurs sociaux et réglementaires de distod® concurrence laissent craindre a
terme une dégradation de la situation du paviltandais, conclut F. Berthelot.

Ces craintes sont pourtant a relativiser si fenttcompte de la trés faible rentabilité du
secteur. Pour qu'il y ait développement d'une coBoge étrangeére, il faut que le marché soit
suffisamment attractif pour compenser les coltsamiggtionnels et routiers supportés par tout
développement de ce type. Or, rien n'est moins sar.

1) le transport Iéger est d'abord un transportrdgimité, et non un transport international ; la
taille de ce marché se préte peu au développeneestldtions organisationnelles de type
Willy Betz.

2) Une grosse part du marché du transport Iégeocestpée par les tournées en messagerie,
qui impliquent d'utiliser les savoir-faire locauk.y a peu de chance pour que des
transporteurs polonais puissent rivaliser un jamrce plan avec des transporteurs francais.

3) Le risque existe en revanche pour les transpartiontaliers. Mais comme le transport
léger est avant tout un transport urbain, seulesilies frontalieres seraient susceptibles
d'étre le lieu d'une concurrence étrangere.

La concurrence étrangére semble donc moins metgagaa ne le laissent supposer les

facteurs de distorsions de concurrence existants.
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8.2. Sous-traitance et travail dissimulé : la solution du contrat
type d'aoUt 2001 2

L'examen de la jurisprudence récente a permiodelmwrer le diagnostic établi dans le
rapport Defoug et Pfalzgraf sur I'importance dedas-traitance et sur la frontiére ténue qui la
sépare du travail dissimulé. Depuis, le contraetgpus-traitance, paru I'été 2001, est entré en
vigueur. Il est donc trop t6t pour mesurer sesteer I'organisation de I'offre dans le sectdur. |
est fort probable que celle-ci n'évoluera pas baapicpuisque le contrat type n'a pas pour objet
de compenser les facteurs de distorsions de cammarentre artisan et salarié. Mais elle

permettra sans doute de respecter davantage Lamitwides sous-traitants.

8.3. La méconnaissance des prix de revient : vers la
constitution d'indices et de référentiels de coUts 2

Schématiquement, le secteur se caractérise pgrabieme central : l'absence de
lisibilité des prix et des colts de la prestatienticansport. Loin d'étre uniforme, le prix d'une
prestation de transport est donc multiple et diffirnent lisible. Certains donneurs d'ordres
peuvent ainsi s'étonner de ce qu'un transporteyroge, pour un trajet donné, un tarif inférieur
de moitié a celui proposé par un concurrent. Avdise, certains transporteurs peuvent
s'indigner des prix imposés par les donneurs derdjui ne couvrent pas leurs codts
d'exploitation. Autrement dit, le mécanisme du rhérme procure pas toujours toutes les
informations permettant la rencontre optimale etdfére et la demande.

Cette déficience rend nécessaire |'élaborationrefgres pour la profession. En
fournissant des éléments communs d'évaluation ai#ts,con facilite la rencontre entre offre et
demande tout en réduisant les colts de transagtiofsdu temps et de I'information supportée

par les parties prenantes a une négociation).

8.3.1. L'intérét de référentiels de prix et de colts dans le transport léger

Si la prestation est unique, comme dans la cautaealemande, le probléme de lisibilité
des prix et des co(ts est particulierement aigtamment en niveau. |l intervient au moment
méme de la négociation du contrat, puisque le proposé peut étre extrémement variable
selon les transporteurs (artisans ou non).

Lors d'une prestation unique, le codt de transaalpit étre le plus faible possible pour
les deux parties. Le temps de négociation doit iédeit au maximum, le temps d'acquisition
des informations pertinentes également, etc. Dmosurse a la demande, le caractére urgent de
I'envoi exige une standardisation maximale desratmtet une parfaite lisibilité de la grille

tarifaire. Il y a donc peu de place pour la négimia sauf pour les courses exceptionnelles.

78



Dans cette procédure, les colts de transactionassez faibles, mais les informations
relatives au contenu des prestations sont inexedamgénérant des risques pour le donneur
d'ordre.

Pour ce dernier, en effet, I'envoi classique essible s'il est standardisé, mais devient
de plus en plus risqué au fur et & mesure qu'augnespécificité de I'envoi. Plus la prestation
a réaliser comporte une dimension spécifique, lglusque augmente que le transporteur ayant
accepté cet envoi en spot ne respecte pas cettdfigp Le risque - et donc le codt -
d'antisélection (risque de réalisation incompléte la prestation) est directement lié a la
spécificité de la prestation demandée.

Les risques peuvent étre réduits si I'on dispeseétérentiels de prix et de colts. Dans
un tel cas, un donneur d'ordre ponctuel peut @iashaitre les conditions tarifaires moyennes
correspondant a une prestation typique et se dammermpremiére évaluation de la prestation
fournie en fonction du prix proposeé. Si le prix posé est trop bas, il peut logiqguement anticiper
que la prestation du transporteur comporte un eistiantisélection (le transporteur ne respecte
pas, dans sa prestation, la spécificité du fretiujiest confié). En effet, plus le prix est faiple
plus le risque augmente que la prestation fouraiede mauvaise qualité. Autrement dit, la
seule information prix ne permet plus de sélectora bon partenaire. Un référentiel de colts
fournit une information complémentaire au chargkurpermettant de mieux apprécier le

risque.

Si la prestation est réguliere de longue duré@rddleme de lisibilité des prix et des
colts peut également se poser en niveau, notamiomntle l'organisation des tournées en
messagerie. L'appel d'offre révele souvent de gsddsparités de prix entre transporteurs, du
fait de la concurrence entre transporteurs-condugstet PME. L'intérét d'un donneur d'ordre est
de s'assurer de la bonne qualité de la prestatiast donc crucial qu'il diminue le risque
d'antisélection évoqué plus haut.

Plus fondamentalement, le donneur d'ordre enaourisque pénal depuis le décret du
23 juillet 1992, puisqu'il devient co-responsabds donditions dans lesquelles le transport est
effectué. Ce décret sanctionne en effet des dosmbordre dont les instructions transmises aux
transporteurs sont incompatibles avec les conditiéglementaires en vigueur, comme le poids,
les limitations de vitesse, et surtout le respextlal durée maximale de temps de service
journalier. Si le prix proposé par le transporteiest pas compatible avec le colt kilométrique
normal, c'est peut-étre l'indice d'un probléme aueau des conditions d'exploitation. Pour
éviter ce risque, il lui faut connaitre un référeinreposant sur les conditions normales
d'exploitation et les colts générés par ce typarestation.

Pour un transporteur, un référentiel de coltstdarsune sorte de plancher en dessous

duquel il encourt le risque du délit de prix abesnent bas. Ce délit concerne, depuis la
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circulaire d'application du 4 septembre 2001 deildprix abusivement bas" du 5 juillet 1996,
tout contrat, que ce dernier porte sur des retoursur des rotations. Un prix supérieur au
niveau du référentiel de colts permet donc en geetgrte de "garantir® au donneur d'ordre la
licité de la prestation proposée.

La encore, ces risques juridiques peuvent étreitsedi I'on se référe a des référentiels

de prix et de codts.

8.3.2. L'intérét d'un indice synthétique de colts dans le transport Iéger

Si le contrat porte sur une prestation réguliéedant une longue période, comme c'est
souvent le cas pour les sous-traitants dans laagess, le probléme porte également sur les
dérives de codts qui sont imprévisibles lors dalfiéssement du contrat.

Au regard du montant d'un contrat, les codts aestctions proprement dits paraissent
marginaux. lIs peuvent en revanche rapidement deganificatifs s'il fallait renégocier les
prix a chaque fois qu'une modification significatidles colts intervenait. Le temps de travail
des négociateurs et des décideurs, les frais déaaddpent, les colts d'acquisition des
informations pertinentes, les colts de rupture detrat et les éventuels frais juridiques
afférents, les colts de prospection de nouveautergEres, etc, qui, rapportés a un contrat
important, sont faibles, peuvent devenir signiffsas'ils sont récurrents. Souscrire un contrat
sur une longue période peut ainsi étre un moyatirdimuer ces codts de transactions.

Cependant, ces contrats comportent des risquesi Paux-ci figurent au premier chef
les risques d'une variation sensible des colts. @@ples concernent tout autant les
transporteurs (hausse des co(ts) que les donnewsed(baisse des codts). L'évolution récente
des prix du gazole fournit une bonne illustratiences deux types de risques.

Plusieurs solutions permettent de lutter contre Gsgues. La premiere consiste a
renégocier le contrat en cas de réalisation dweistylais la solution est difficile a mettre en
ceuvre en cas d'évolution diffuse de certains pattesodts. La deuxieme consiste a inclure
dans le contrat des clauses de révisions en camdiication significative des conditions de la
prestation, notamment a l'aide d'une formule ditatlen de prix. Cette derniére intégre un ou
plusieurs indices statistiques contractuellemeleiciénnés par les deux parties. L'utilisation de
telles formules d'indexation permet ainsi de superiles codts de renégociation de contrat tout
en couvrant les deux parties contre la réalisatemrisques de dérives des colts.

Plusieurs formules d'indexation sont évidemmenssiiides. On peut retenir des
formules personnalisées qui ne dépendent que deposantes de codts jugées significatives
par les deux parties. Mais la solution la moinsteo$e consiste simplement a s'appuyer sur des
indices synthétiques couvrant lI'ensemble des pasgesolts (correspondant a la structure
moyenne des codts dans le secteur) et réalisésnparganisme indépendant des deux parties.

Tous les risques liés a I'évolution - méme impriédabd'un des postes de colts sont ainsi
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couverts. Notons également que le choix d'un indigethétique réalisé par un organisme
indépendant permet d'éviter le risque (illégal)l'dglisation d'indices n‘ayant rien a voir avec
l'objet du contrat.

L'utilisation d'indices synthétiques de colts petrralors de diminuer de maniéere

significative des colts de transactions pour le grrties contractantes

8.3.3. La nécessité de connaissances communes dans la négociation

Si les indices et référentiels peuvent étre uplesr diminuer les colts de transactions
dans le transport léger, on a en revanche queliguefis en cause leur pertinence dans les
négociations entre transporteurs et chargeurs.fiét) ees outils fournissent une information
collective- établie par enquéte auprés d'un échantillon septétif de transporteurslans une
négociationparticuliere entre deuxindividus Quel peut-étre l'intérét d'une telle information
dans le cadre d'une rencontre bilatérale, comptedes spécificités de la prestation négociée et
des conditions particuliéres de son exécution?

- Pour le donneur d'ordre, l'intérét est triple /: uh référentiel de codts fournit des
informations sur les colts a supporter pour unstatien moyenne, dans des conditions
d'exploitation moyennes. 2/ un référentiel de coptsmet d'évaluer la proposition
individuelle du transporteur et de la situer pgp@t a cette moyenne. Si la proposition
tarifaire est significativement en dessous du pilixpeut demander des détails sur les
conditions de la prestation ; si la proposition sighificativement supérieure, il est en
mesure de demander des explications au transpoatfurde négocier au mieux le prix. 3/
En évolution, un indice synthétiqgue permet au danmkordre de connaitre les pressions
supportées par un transporteur en matiere de dbimesure ainsi I'évolution de la marge
de manceuvre du transporteur.

- Cote transporteur, un référentiel de colts perméte situer sa prestation par rapport a la
concurrence ; 2/ de justifier ses prix dans le eatinne négociation a partir d'informations
extérieures, pour ne pas dire "objectives”, auxxdearties. En cas de hausse des codts,
mesurée par un indice synthétique, le transportstiren mesure de justifier la hausse
individuelle de son prix auprés du donneur d'ordre.

Référentiels et indices de colts fournissent geahent et de maniére synthétique des
informations qui autrement sont colteuses et dé#Ba synthétiser pour les parties en présence.
En somme, ces outils constituent des éléments nleaggsances communes, partagées par tous,
qui permettent de stabiliser les représentationslest anticipations des entrepreneurs
(transporteurs et chargeurs). Rappelons a ce prgpesdans la programmation des flux de
transports, il importe aux transporteurs comme ehargeurs de pouvoir budgéter a l'avance

leurs colts (pour les chargeurs) et leurs revepaosr(les transporteurs, puisque le prix est un
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élément décisif de la justification d'un investissat). Chacun insére la prestation de transport

dans une chaine budgétaire qui lui est propre.

8.3.4. Référentiels de colts et indices dans le transport léger : faisabilité,
opportunité et justification

De nombreux acteurs du transport léger (transprtet chargeurs) manifestent leur
attente concernant la production d’'indices et @iéreétiels de codts. La demande de publication
d’indices émane plutét de transporteurs effectula® parcours terminaux en messagerie au
profit des grands acteurs de ce secteur. En reeameh études de prix de revient en niveaux
sont privilégiées par ceux qui sont positionnéslawourse a la demande et qui sont, chaque
jour, confrontés a des pratiques erratiques de [rans le premier cas, la demande vise a
disposer d'un outil permettant de servir de bakactualisation d’un prix initialement convenu.
La référence a un indice s’inscrit dans un cadrergdgiconomique a l'usage des parties
contractantes. Dans le second cas, la demandea ¥@see connaitre a 'ensemble des acteurs du
marché des niveaux de prix de revient cohérents vetalité des codlts d’exploitation. Elle a
un objectif plus macroéconomique visant a contrikiuda transparence du marché, condition

méme de la libre concurrence.

Faisabilité

Indices et référentiels de colts sont deux odifiincts élaborés a partir de procédures
distinctes.

Des indices de colts en transport |éger, par graatigorie d’'activité, peuvent étre
établis a partir d’extractions des résultats dendi&Ete annuelle d’entreprise (EAE) du SES.
Celle-ci permet de recomposer, a partir du comgteésultat, une structure simplifiée des
charges supportées par les entreprises de 6 saddrpus exploitant a titre quasi exclusif des
véhicules n'excédant pas 3,5 tonnes. Des structliiedices ont ainsi été calculées sur la base
des comptes de I'année 2000. Elles ont été préseatéparagraphe 7.2.2 de cette monographie.
Il est ensuite possible, sous certaines précaytitnaire jouer ces indices dans le temps.

Cet exercice demeure cependant fort simplificatéur fait des regroupements de
charges autorisés par les comptes de résultat ietrg@ésentatif du fait de I'absence des
entreprises de 5 salariés et moins.

En revanche, pour élaborer un référentiel de cefitsniveau, une enquéte lourde
effectuée auprés des entreprises est nécessaine.tdiprojet est plus long a mettre en place et
a réaliser, il permet de déterminer une structerealits plus fine que celle permise par la seule

exploitation de 'EAE.
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Ce type d’enquéte et son exploitation font padés savoir-faire du CNR et il parait
difficile d’en faire I'’économie pour construire toréférentiel ou indice précis dans le transport

léger.

Opportunité

La demande principale émane surtout des PME etadésans qui, tous segments
d’activité confondus, privilégient I'élaboration let diffusion des référentiels de prix de revient.
Le besoin en indices infra annuels (mensuels ooesiriels) n'a pas été percu comme étant
prioritaire : le rapprochement de deux études diesusuccessives, a 12 mois d’intervalle, peut
se substituer a un indice d’évolution.

Parmi les cing types d’activités identifiés dandecétude, deux s’imposent : la course a
la demande et les parcours terminaux en messagerie.

Il est a noter que les groupes de travail coretiau sein de TUNOSTRA, de la FNTR
et du SNTLME appuient le double objectif d’élabaratd’indices et d’études de prix de revient
en niveau. En revanche, TLF et le SNTL considémguet seule la publication d’indices

d’évolution est opportune.

Justification

On peut considérer que la publication d'indicedectéférentiels de codts s'inscrit dans
la logique du dispositif régulateur du secteur dangport routier de marchandises depuis le
tournant libéral de 1986.

Il convient en particulier de rappeler deux élétaate nature réglementaire concernant
indirectement non pas les indices, mais les réfiéesrde colts.

Le premier est la circulaire dapplication du 4pteenbre 2001 de la loi "prix
abusivement bas" du 5 juillet 1996. Cette loi sancte un donneur d'ordre (transporteur ou
commissionnaire de transport) pour avoir pratignéux inférieur au colt de la prestation de
transport (Lamy, § 1826). Pour étre opératoiree slippose connue, de la part du principal
organisme de controle (la DGCCRF) et des transpatéiers se portant partie civile, les
niveaux moyens de codts pour une prestation norrisdesurcroit, un transporteur évincé ne
peut s'appuyer sur ses propres conditions d'egglmit pour mettre en cause celles d'un
concurrent. Ces acteurs doivent donc disposerféeerdéiels de colts élaborés par un organisme
indépendant afin d'étayer les présomptions. Dedragfiels de colts publiés par le CNR
peuvent répondre a ce besoin.

Le second est le décret du 23 juillet 1992, qginugt que le donneur d'ordre est co-
responsable des conditions dans lesquelles lepansst effectué. Il sanctionne des donneurs
d'ordre dont les instructions transmises aux tramsprs sont incompatibles avec les conditions

réglementaires en vigueur, comme le poids, legddtions de vitesse, et surtout le respect de la
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durée maximale de conduite journaliere. Pour éwviterrisque, il lui faut disposer d’'un
référentiel reposant sur les conditions normalesptbitation et les colts générés par ce type de
prestation. Rien dans le contrat ne 'oblige & a@inm les conditions organisationnelles (comme
des systémes de relais de conducteurs) avec lesjleltransporteur réalisera la prestation.
Bien au contraire, si ces derniéres sont stipuléemmpiete sur la libre organisation de la
prestation et encourt le risque d'une requalifican contrat de travail et, par 1a, de travail
dissimulé. Il lui faut donc disposer de repéreslearcodts liés a l'exploitation d'un véhicule
dans des conditions usuelles. Si le prix du trarsgpositionne a un niveau sensiblement plus
bas que celui calculé sur la base des colts deenéf c'est peut-étre le symptéme de pratiques
répréhensibles au niveau des conditions d'explmitatla encore, un référentiel de colts
élaboré par un organisme indépendant permet auedontiordre de diminuer les risques

d'infractions.

Méme si les référentiels de colts élaborés paCNd&R ne sauraient constituer des
référentiels indiscutables, au regard de la foiterdité des conditions d'exploitation dans les
entreprises, ils permettent & tous d'avoir une jaéinente du codt moyen que génére une

prestation classique de transport.

8.4. La formation des nouveaux entrants : vers une FIMO et
une FCQOS spécialisées dans le fransport léger 2

Il existe un profond déficit d'information desrtsporteurs sur ce qu'ils peuvent faire ou
non, déficit qui est accentué pour les nouveausaatds. Comment appliquer le travail de nuit,
la RTT, les contrbles d'alcoolémie, etc. ? Quediela responsabilité du transporteur dans le
transport pour compte d'autrui ? Sa responsablitité de transports en compte propre
(notamment en faisant de la location de véhicukxahauffeur) ? Quelles sont les regles (et
leurs seuils d'application) s'appliquant au trartsge matiéres dangereuses ? Quels sont les
codts habituellement supportés par une entreprserahsport léger ? Les conducteurs du
transport léger souffrent structurellement d'un guende formation. Plusieurs problémes sont
rencontrés sur ce point.

1) L'absence de formation initiale. La FIMO (forimoat initiale minimale obligatoire, de 4
semaines) concerne en effet exclusivement les wi&sicde plus de 7,5 tonnes. Une
formation initiale permettrait de poursuivre l'effale professionnalisation du secteur,
méme si, en contrepartie, elle accroitrait la difi¢ de recrutement des chauffeurs.

2) La FCOS (formation continue obligatoire de s#élr d’'une durée de trois jours, est
obligatoire tous les cing ans. Elle s’applique aarducteurs de véhicules de + de 14 m3 de

volume utile ou de + de 3,5 tonnes de PTAC. OWMgk les plus courants font moins de 14

84



m3 de volume utile. Les conducteurs de VUL peudamtc échapper a toute obligation de
formation. De plus rien n'oblige un conducteur @né a effectuer cette formation des son
embauche. Il peut attendre plusieurs années avéuneajopportunité se présente pour son
employeur. Or, la force publique sanctionne parffidéfaut de FCOS alors que le salarié a,
par exemple, moins de deux ans d'ancienneté.

3) L'absence de formation initiale peut s'avérenffoim trés dangereuse. Les problemes de
surcharge en offrent un bon exemple : un transporten formé peut charger 6 palettes
dans un véhicule. Mal agencées, avec de surcrofioigs probablement supérieur a la
charge utile du véhicule, elles peuvent s'avérageieuses pour autrui. De méme pour le
transport de 4 fats de 200 kg de matiere dangergaise un C15. Une formation initiale
permettrait de diminuer les risques d'accident.

4) Les difficultés de la formation continue. Pewrganismes proposent des formations
spécialisées dans le transport 1éger. Les infoomatproposées aux chauffeurs-livreurs sont
donc souvent peu pertinentes. Par ailleurs, lessraentres disposant d'une formation
adaptée sont souvent tres éloignés des entreptisssfrais annexes de la formation
(hébergement, frais de déplacement) s'élévent déaiterapidement et pésent sur la
rentabilité d'entreprises déja faiblement rentables

5) L'ANPE semble pratiquer une politique favoriséiatces de nouveaux entrants sur le
marché du transport léger. Le déficit de formatitences nouveaux entrants alimente les
problémes endémiques du secteur (prix abusivemantlb fait d'une méconnaissance des
prix de revient, etc).

L'ensemble de la profession appelle donc au dppeloent d'une FIMO spécialisée
dans le transport Iéger afin de résorber le défigiformation dont souffrent les acteurs du

secteur.

8.5. L'impossible lettre de voiture

On le sait, la superposition réglementaire petfopaconduire a des discordances entre
la réglementation et son application. Le transfgger n'échappe pas a de tels problemes. C'est
ainsi que La Poste peut se retrouver passible @iorende de®8° classe en distribuant de la
publicité non adressée (PNA) sans lettre de vaitGtest précisément I'exemple fourni par le
Professeur D. Broussolle dans le BTL n°® 2949 djuillet 2002.

"Pensez d'abord aux coursiers qui bourrent a leiteanos boites aux lettres de publicité sans
avoir le temps d'y lire les noms. Comment leur dahea de renseigner un document de
transport et d'y porter les centaines de ces noensledtinataires ? Et les distributeurs de
journaux ? Ces personnes transportent pourtant. Disiributeurs de PNA (publicité non

adressée), de journaux, postiers, et bien d'actn@siers n'enregistrent les envois, ni en détail,

ni a I'avance. Leurs clients non plus. Le colteraps seraient rédhibitoires."
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Pourtant, & chaque envoi de marchandise, a chatjgea pli de messagerie, doit correspondre
un contrat distinct et précis. La lettre de voitest censée matérialiser ce contrat (Code de
commerce, art. L. 132-8).

Trois textes se chevauchent sur ce point.

- D'un c6té, l'article L. 132-9 du Code de commesxigie que la lettre de voiture énonce les
noms et adresses de l'expéditeur et du destinatigeie les deux signent. C'est le seul
moyen d'établir les responsabilités en cas degpeteal'avaries.

- De l'autre c6té, l'article 8 Il de la Loti exiges conventions écrites précisant, a l'avance, les
obligations et les identités de toutes les panemnantes. Ce texte a pour finalité de
protéger les tractionnaires.

- Enfin, l'article 4 de l'arrété du 9 novembre 1%9ule que la lettre de voiture doit étre
établieavantle transport ou, du moins, simultanément.

Il en résulte que chaque pli publicitaire distébpar un postier dans une boite aux
lettres devrait faire I'objet d'une lettre de voitusignée par les parties prenantes (y compris le
destinataire). Le Code de Commerce proposait dedbstituer une veérification par sondage.
L'arrété du 9 novembre 1999 l'interdit et placeelait la distribution de PNA (correspondant a
des milliards d'envois) sous le coup d'une amerd&"¥ classe faute d'établir un document

impossible.

On le voit, de nombreux problemes demeurent darsetteur, méme si les effets du
nouveau dispositif régulateur commencent a se &ardir. De l'avis de nombreux acteurs, ce
dispositif souffre néanmoins, d'une part, d'un aegfie formation et d'information et, d'autre

part, de I'absence de référentiels de prix de m¢eéed'indices de codts.
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Conclusion

Le transport Iéger apparait, au terme de cettde¢tcomme un secteur certes "poids

plume", mais dorénavant bien implanté dans le pgysautier. Plusieurs points ressortent ainsi

de cette monographie.

1)

2)

3)

4)

5)

Le secteur du transport Iéger se révele recoderimultiples activités, non limitées
- et c'est une surprise - au seul transport deimpit#x Certains transporteurs
pratiquent le transport national, voire internagsilonCes activités multiples
recouvrent de ce fait des conditions d'exploitatiés diversifiées. La livraison du
dernier kilomeétre, par exemple, peut impliquer tasence de deux agents lors de
livraisons de colis lourds ou encombrants, la clalatres activités n'utilisent qu'un
chauffeur par véhicule. La course a la demandetei#e80% de ses retours a vide,
contrairement a la tournée de messagerie. Et dmssuite. Le secteur s'avere
beaucoup plus multiforme qu'on ne pouvait l'imaganeriori, compte tenu du petit
gabarit des véhicules.

Deux populations se cétoient dans le sectees ehtreprises installées de longue
date, qui font preuve d'un indéniable professidenma du fait de l'expérience
accumulée dans le transport routier de marchandiséss "nouveaux entrants” qui
sont souvent dénués de formation - puisque provetiantres secteurs ou sortant
du chébmage - et en situation financiére précaieerdalité sociologique du secteur
s'avere donc également multiforme.

Le constat est identique concernant la demaedeathsport I1éger. Cette derniere
touche tous les secteurs de I'économie. Contraiterae transport lourd de
marchandises ou la demande de transport est sosigeificativement concentrée,
la demande de transport Iéger est extrémementsifiéer. Le rapport entre I'offre et
la demande est donc a l'avantage de l'offre desgah tout du moins pour les
grands messagers donneurs d'ordres.

Il existe une grande distorsion de concurrerdeedes "artisans" (transporteurs-
conducteurs) et les PME. En effet, les contraipesant sur le salariat (charges
sociales, durée du travail, etc.) et I'exclusios ¥&JL du champ d'application du
réglement communautaire 3820 rendent l'artisanas mttractif sur le plan
économique.

Derriere le dualisme apparent du secteur seecack organisation globale de
l'offre. Chaque grand messager s'arrange pour skspsouvent a travers des
relations quasi-exclusives, d'un vaste réservoir ttEnsporteurs-conducteurs

effectuant les seules opérations de transport. Ursemble d'avantages
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organisationnels se conjuguent pour expliquer péido générale de la quasi-
intégration dans le secteur. Néanmoins, la loi teési valider cette forme
organisationnelle, compte tenu de sa proximité dexalariat. Nombreux sont les
grands messagers a avoir été condamnés pour l'tidigaimulé” ces dernieres
années. La promulgation, par décret, d'un conypé t'sous-traitance” devrait
permettre de mieux encadrer cette pratique eindiséir ce qui est admissible de ce
qui ne l'est pas.

6) L'effet du dispositif régulateur se fait progieement sentir. L'obligation
d'inscription au registre des transporteurs et,cpaséquent, celle de respecter une
capacité financiere de 900 € par véhicule, condtideassainir progressivement le
secteur. Ces entreprises, encore fragiles surde fihancier, consolident leurs
activités sur des segments a plus haute valeutégipyue celui de la simple
traction. La professionnalisation gagne incontdstabnt du terrain dans ce secteur
autrefois dominé par la loi de la jungle. L'offre structure, tant au niveau méme
des entreprises de transport Iéger, qu'entre lesdgrdonneurs d'ordres et leurs
sous-traitants. L"insoutenable 1égéreté” du seaesudonc en passe de se résorber.
Cependant, des dysfonctionnements persistent, niamen raison d'une grande
meéconnaissance des colts de la part des nouvegiarten

7) La publication de référentiels de prix de reviparmettrait peut-étre de résorber
certains de ces dysfonctionnements. Mais de nomlwbstacles - tant sur le plan
de la faisabilité que sur celui de I'opportunit&@ndent leur réalisation délicate. En
revanche, la réalisation d'indices et de structulescodts, dans le respect des
attentes de la profession, sera prochainementeniseuvre par le Comité national
routier. Toutefois, une telle réalisation est baaéreune enquéte lourde annuelle, ce
gui suppose des délais et des moyens spécifiqiress,ca’'une bonne implication
des professionnels. Le développement d'une formasipécifique permettrait
également de résorber le déficit d'information mi@sveaux entrants, notamment en

matiére de calculs de leurs codts.

Pour toute précision complémentaire, contacter i8l&iret.
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Annexe 1 : Le transport Iéger a travers le prisme de la

théorie des coUts de transaction

Par Emeric Lendjel, Maitre de conférences a I'Ursiité de la Sorbonne, auteur initial de ce

rapport et actuel directeur du DESS transportsriaté&onaux.
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2. La "quasi-intégration”, une structure hybridetenla firme et le marcheé................ 94

1. La théorie des coUts de transaction

Le concept de "quasi-intégration” provient de léadtfie dite "des codts de transaction”

développée a la suite des travaux pionniers deeJd&87) et Williamson (1975).

1.1. Les principes de la théorie des coUts de fransaction

Classiquement, on considéere que la science éconemé pour objet I'étude de
I'allocation des ressources rares a des fins aligas (L. Robbins).

Selon Coase et Williamson, il existe, de facon sdté&ue, deux formes d'allocation
des ressources. La premiére consiste a avoir re@umarché, par le biais d'une transaction
marchande, la seconde - qui suppose au préalablgassource soit appropriée - s'appuie sur
une gestion "administrative". L'entreprise est @loonsidérée comme une forme particuliere
d'organisation économique, un "arrangement ingiitael" alternatif au marché. En particulier,
la firme se caractérise par coordination admirtisgades ressources, donc par une hiérarchie et
par l'exercice d'un pouvoir d'autorité.

On parle alors de "structure de gouvernance" ostitiion de gouvernance" pour
désigner la forme organisationnelle dans laquealelé&roule une transaction. La structure de
gouvernance est "un arrangement contractuel &able des unités économiques détentrices de

droits de propriété pour transférer, délimiter euatcaliser ces droits" (Lotter [2000]). Aux deux
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extrémes de l'ensemble des structures de gouvernamctrouve donc le marché et la
hiérarchie " (coordination des activités au seimd’ firme).

Une activité économique donnée, comme une presta@otransport, peut ainsi étre
réalisée a travers plusieurs structures de goumeenasoit en ayant recours au marché (l'achat
d'une prestation de transport par un commissioanagit en exécutant en propre la prestation.
Dans ce cas, la prestation aura été décidée ehiségaen interne, en mobilisant par voie
hiérarchique les ressources nécessaires. Unetaqgtieut donc étre exécutée en interne ou en
externe, étre "internalisée" ou "externalisée”.

Au sein de la théorie des colts de transaction JTCUnité d'analyse est la
"transaction”. La prestation de transport peut diam® l'objet d'une transaction interne (a la
firme) ou externe (par le recours au marché). Caagode de coordination a des codts qui lui
sont propres.

Les colts de transaction peuvent étre définis comilmemontant des ressources
nécessaires pour établir, maintenir et protégedieiss de propriétés" (Lotter [1999], p. 4).

La these avancée par la TCT consiste a faire dépdedchoix du mode d'allocation des
ressources (marchand ou administratif) d'un cataidit/avantage. En l'occurrence, les codts
concernés sont des co(ts dits "de transactionts amitasionnés par le recours a une transaction
marchande, et des codts dits "d'organisation”,sctiés a l'organisation de la prestation en
propre.

Trois attributs permettent de caractériser la matllune transaction : daéquence
I'incertitude liée a sa réalisation et kpécificité des actifemployés pour la réaliser. C'est
'importance combinée de ces trois attributs quitpgistifier le recours a des formes de
coordination autres que le marché, généralement p@yprémunir contre les risques liés a
I'opportunisme.

Lorsque les actifs (qui font I'objet de transactiosont tres spécifiqgues (donc difficiles a
trouver) et/ou quand les transactions sont réctegsenla coordination administrative et
hiérarchique s'impose. En effet, lorsque les actiist trées spécifiques, le recours au marché
s'avere extrémement colteux (la rareté des ressoumpliquant le risque d'une rupture de
stock, un pouvoir du fournisseur, etc., donc dedtae transaction). De méme, en cas de
relation réitérée (impliquant des colts de tramsagtitérés), l'internalisation (ou l'intégration)
permet une adaptation continue du rapport entreplaties, sans subir la contrainte de
renégociation périodique d'un accord (diminutiors dmdts). A linverse, l'activité sera
externalisée lorsque les actifs sont peu spécifigaides transactions peu fréquentes. Dans ce
cas, les colts engendrés par le recours au maochédasbles ou, sinon, inférieurs aux colts
d'organisation. L'arbitrage entre ces deux opta#send donc des codts.

L’objet d’étude de la TCT est de recenser et diégstales arrangements institutionnels

qui pourraient diminuer ces codts de transaction.
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1.2. La coordination administrative des ressources au sein

d'une firme

Quels sont les avantages théoriques d'une structidigrée dans le transport routier de

marchandises et plus particulierement dans lepgah&ger ?

LES ECONOMIES LECHELLES
On en retient généralement quatre qui permettatitahir des économies d'échelle

(Fernandez, Arrunada, Gonzalez [2000]).

1) On considére tout d'abord que l'optimisatioiutage et de la coordination des véhicules et
des chauffeurs suppose une forme d'intégrationcedst L'avantage principal de cette
organisation centralisée est de permettre l'augatient des flux de transport et de leur
densité (réduction des retours a vide). Cet avantegst pas tant lié a l'importance de la

flotte de véhicules mobilisés qu'a leur coordimatio

"En effet, la création de grandes unités de praduct'apporte pas d’économie d'échelle décisive.

Le rattachement de 1000 ou 2000 camions sur un ns@ma’apporterait pas grand chose, si ce
n'est une sous-productivité probable. Au contralee secteur est propice a toutes les formes
d’économie d’échelle liée a l'organisation des flixla gestion des réseaux et a la politique
patrimoniale (acquisition, maintenance...). Pour aiyteette industrialisation est possible dans des
métiers connexes de I'entreposage et de la messad@rtous et Salini [1997], p. 86).

Il ne sert donc a rien de disposer d'une flottevéleicules en surnombre par rapport aux
besoins d'une zone géographique donnée. Le seail teffle possible est donc celui du
réseau, qui combine les avantages de la proxindibgraphique et de la coordination entre
les zones géographiques couvertes.

2) La grande taille de I'entreprise permet de cn@ezffet de réputation susceptible d'accaparer
une part de marché avec des colts de prospectpontionnellement moindres.

3) La formation et I'encadrement de la force dedifaest une activité sujette & économie
d'échelle. Par ailleurs,

4) l'achat de véhicules et de matieres premieresagerisé par la taille de l'acquéreur, de

méme que la R&D ou l'assurance marchandises.

LA CONSERVATION DACTIFS SPECIFIQUES
Outre les économies d'échelle, l'organisation adtnative permet de disposer et de
conserver les actifs spécifiques et, par 13, rdre&agit :
1) Du savoir-faire acquis par les conducteurs. @eidr augmente avec le kilométrage
parcourus (effet de "learning by doing" décrit parow [1962]). Le chauffeur accumule
des informations sur la route, les caractéristiggprifiques des clients prospectés et des

véhicules utilisés, les services offerts par laméir contractante et le systeme de
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2)

3)

4)

communication utilisé, etc. Cette connaissanceraatée permet des gains de productivité
significatifs qu'une entreprise a tout intérét pitzdiser en interne.

De la connaissance et de la confiance récipmoaues a I'établissement d'une relation
contractuelle durable entre les deux parties. @édeux ressources qui, méme intangibles,
ont beaucoup de valeur au sein de l'entreprises Eélduisent les colts de communication,
de négociation et de résolution de tout type délproe de coordination et de contrat.

Du capital humain et physique nécessaire a dfisedion de prestations spécifiques de
transport. En particulier, les semi-remorques spigées (frigorifique, citerne, porte-
voiture...) sont des ressources rares. L'entrepritma tout intérét a les avoir a disposition.
En revanche, le tracteur ne constitue pas une usssapécifique, puisque n'importe quel
tracteur peut effectuer une traction. L'entrepdgeea donc moins désireuse de conserver
cette ressource en propre au vu de sa disponibilitée marché. Dans la méme optique, le
personnel de conduite devra étre qualifié poungiesde ce type de matériel. Il devient en
cela une ressource spécifiqgue qu'il convient ddegagn interne.

Du capital humain et physique nécessaire adhsedion de prestations a flux tendus. En
effet, ce type de prestation suppose l'absenceude tupture dans I'approvisionnement de
la clientéle. Pour prévenir ces risques, I'entegpde transport a flux tendus doit disposer en

temps et en heure du capital humain et physiquessaae a ce type de prestation.

COUTS ET INCONVENIENTS SUPPORTES PAR LA COORDINATION ADNISTRATIVE

A linverse, toute coordination administrative desssources comporte des

inconvénients, généere des codts, au premier rapgueés figurent les colts d'organisation.

Deux types d'inconvénients peuvent étre rencodizés le TRM : le "hasard moral” et le "hold-

up hazard", le risque d'une prise en otage d'wssotece spécifique.

Le premier risque a trait aux "asymétries d'infation" entre les parties contractantes. Le
"hasard moral" est le risque d'un usage non cdaoghet non conforme aux objectifs de

I'entreprise et de ses actifs. Il s'agit du risquéomatiquement encouru lors du recours a
autrui pour réaliser une prestation définie part@nlLe risque est que le prestataire ne
respecte pas l'accord moral implicitement conteansde contrat. Ainsi, un conducteur

salarié peut décider de flaner lors d'une prestatie transport, arguant de problémes
rencontrés sur la route (embouteillage, accideaf).dl peut également utiliser de maniéere
peu attentionnée le matériel de transport qu'om leonfié. Ces comportements engendrent
des codts que l'entreprise peut souhaiter préyeanirla surveillance, afin de pallier la

faiblesse structurelle des informations dont dispemployeur. Mais elle peut également

chercher a obtenir du salarié¢ une adhésion compalate objectifs de I'entreprise en

développant un systeme d'incitation/motivation aéq
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Le "hold up" ou "prise d'otage" : il s'agit disgue que I'entreprise encourt lorsqu'elle a
recours au marché pour se procurer l'actif en guedtorsqu'un actif est tres spécifique et
nécessaire a la réalisation du bien ou servicacduiert une valeur importante. Dans le
transport léger, la ponctualité peut étre extrénmgnmimportante dans la performance
contractuelle, notamment si I'entreprise s'insdaihs une logique de "juste-a-temps". Le
colt de la non-performance ou de son retard est phrticulierement élevé pour le client
et, par conséquent, pour le transporteur. Poueréedés codts, une entreprise peut souhaiter

internaliser cette prestation.

1.3. L'allocation marchande des ressources

A linverse, le recours au marché sera d'autarst hiantageux que les actifs seront peu

spécifiques, les transactions peu fréquentesl@a lfaoral réduit. Lotter [2000] recense ainsi les

avantages a recourir a lI'externalisation de lataties transport :

" L'importance de I'externalisation des prestatid@sransport devrait étre :

en raison directe des économies d'échelle et dengasusceptibles d'étre obtenues par le recours a
un prestataire extérieur ;

en raison inverse 1/ de la spécialisation des uésc 2/ de l'importance accordée a la réputation
et a la qualité du service fourni, 3/ de la pssle la contrainte du juste-a-temps.

En définitive, les chaines organisationnelles éffement mises en place renvoient & une double
combinatoire :

d'une part, au découpage en plusieurs segmeajstg) des opérations d'exécution du transport
afin de réaliser des économies d'échelle par lasifiion des flux (organisation en réseaux
notamment).

D'autre part, a la possibilité de regrouper oexétuter séparément via des contrats spots,
hybrides ou hiérarchiques les prestations assoeidesjuatre transactions élémentaires évoquées
plus haut [a savoir, I'organisation du transp&kdcution du transport sur les différents segments
de trajet, la mise a disposition des matérielsi{cde propriété), la conduite des véhicules]"
(Lotter [2000], p. 7).

On retrouve ainsi - en miroir inversé - pour le ohgr les facteurs qui favorisaient

['allocation interne - ou coordination administvati des ressources.
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2. La "quasi-intégration”,
une structure hybride entre la firme et le marché

Aux deux extrémes de l'ensemble des structuresodeegnance, on trouve donc le
marché et la hiérarchie. Entre ces deux formesré9l, il peut exister tout un ensemble de
formes dites "hybrides" qui vont du "quasi-marchéla "quasi-intégration". Les structures de
gouvernance, si elles visent a réduire les coltsahsaction, ont cependant un colt spécifique
gue I'on peut évaluer au moyen de deux indicatprrgipaux : le degré de contrdle et le degré

de motivation.

Le "degré de controlefait référence a la capacité qu’a la structurerétgulation de
contenir les comportements opportunistes et de gtémnl’alignement des objectifs entre les
agents impliqués dans une transaction. Le faibigédde contréle que procure le marché peut
conduire a une allocation inefficace des ressoyfcéfaillance du marché").

Le "degré de motivation" fait référence aux inéitas données aux agents pour gu'ils
recherchent l'efficacité dans leurs fonctions pithes. L™échec de la hiérarchie" se produit
lorsque la firme n'arrive pas a reproduire les n®meitations que les forces concurrentielles
du marché.

Dans le transport routier de marchandises, les dpumcipales structures de
gouvernance sont la hiérarchie et la quasi-intégrade transporteurs-conducteurs. Dans les
deux cas, une organisation centralise la productioformations, les garanties contractuelles et
I'ensemble des activités sujettes & économies alléchl existe pourtant une différence
essentielle. Les organisations hiérarchisées pestétburs veéhicules et emploient les
conducteurs sous des contrats de travail. Dansngaaisation quasi-intégrée, la firme donneur
d'ordre sous-traite avec des transporteurs conghgctpii sont propriétaires du véhicule qu'ils
conduisent. Le contrat n'est plus un contrat deattamais un contrat commercial qui se
renouvelle lors de chaque projet. Les relationsedietdonneur d'ordre et les sous-traitants sont
pourtant stables, du fait de I'exclusivité du cahat, a quelques exceptions pres, établies sans
procédure d'appel d'offre (Eccles [1981], p. 38Rst en raison de cette stabilité contractuelle -
qui place le sous-traitant dans une situation geidgance forte vis-a-vis du donneur d'ordre -
qu'Eccles a employé le terme de "quasi-firmdérn,p. 340) méme si les transactions entre les
deux parties demeurent marchandes.

D'emblée, donneur d'ordre et sous-traitant ont teusx de fortes incitations a souscrire
a cette forme organisationnelle. Ce mode permetdeire l'incertitude pour le transporteur-
conducteur et, pour le donneur d'ordre, de béméfide l'avantage théorique du marché :

I'existence d'un prix unique et stable - dit priggilibre concurrentiel - pour une prestation
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donnée. L'utilisation de sous-traitant avec desrata prix fixes facilite de ce fait le contréle

des codts par le donneur d'ordre. Puis, au fumetsure que le travail se poursuit de prestation

en prestation, la confiance s'instaure et le partanse fait plus régulier, favorisant I'entraéte
cas de pics ou de creux d'activite.

Deux caractéristiques du transport routier rendeanticulierement viable ce type
d'organisation (Arrunada et al. [1998], p. 10) :

- une correspondance généralement biunivoque démttevailleur et les actifs. En effet,
chaque transporteur-conducteur posséde son prépiewle auquel il s'identifie.

- la"séparabilité" des travailleurs au sens d'fdolet Demsetz [1972] (p. 779), c'est-a-dire la
possibilité de déterminer la productivité margindéechacun du fait de I'absence de travail
en équipe.

Le premier facteur favorise la responsabilisatiartrdvailleur concernant son matériel.

Le conducteur est ainsi dautant plus incité aefaittention a son véhicule qu'il en est le

propriétaire. Cette proposition doit toutefois &tteancée en ce qui concerne le transport léger.

En effet, 'absence d'identité culturelle forte @hnducteur de VUL atténue considérablement

cet aspect. L'identification au véhicule n'est passi fortement ancrée que dans le transport

lourd de marchandises. Les conducteurs salariégepewninsi accepter d'étre plusieurs a

conduire successivement un véhicule, en fonctiofiodlganisation du travail (comme c'est le

cas chez TCM express). Le transporteur-conducteamrdpa cependant davantage soin de son
matériel dans la mesure ou c'est son seul outiladeil. En théorie, la durée de vie du matériel
est donc rallongée, diminuant ce poste de co(t.

Le deuxieme facteur constitue un facteur fortenmeeitatif pour le recours au marché.

En effet, le revenu tiré de l'activité sera direm@t fonction de la productivité marginale du

travailleur. Le transporteur-conducteur n'a pasoimesl'’étre motivé pour utiliser de facon

optimale son propre véhicule et ses propres resssupuisqu'il percoit immédiatement les
conséquences économiques de ses décisions cortckusage de ses actifs. Dans une firme
intégrée, il est plus difficile de trouver un sys&incitatif efficace pour motiver un conducteur
salarié. En principe, un chauffeur salarié pouréaie payé a la prestation (donc en fonction
directe de sa productivité), de facon analoguella d&n transporteur-conducteur. Cependant,
deux conditions doivent étre satisfaites (Arrunatial. [2000]). 1/ Comme le conducteur n'est
pas propriétaire de son véhicule, la firme doittreetn place un systeme - forcément colteux -
de contrdle afin d'estimer l'utilisation du véheubu carburant, des roues etc. Sans cela, le
conducteur pourrait, par exemple, privilégier larfpenance immédiate au détriment de

I'entretien du matériel. S'il s'avére trop codtelobtenir un véritable dispositif de contréle de

I'utilisation du véhicule - et donc des performande salarié -, il devient optimal de mettre en

place un systeme moins performant d'incitation, mente basique salaire fixe. 2/ Evidemment,

I'environnement institutionnel et réglementairet g@rmettre de rémunérer un conducteur en
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fonction de sa vitesse d'exécution de la presta@once n'est pas possible dans la loi francaise
et communautaire. En effet, un tel systéme re\dentiter le conducteur a enfreindre le code de
la route en ne respectant pas les limites de @tessle chargement. Ces deux facteurs rendent
le systéme d'incitation de la quasi-intégratiorsg@tficace que celui de l'intégration verticale.

Le troisieme facteur concerne la sanction en casodeexécution du contrat. En effet,
le recours a la sous-traitance a l'avantage d'offrie souplesse extréme en matiére
contractuelle. La non-exécution du contrat estiredeent peu colteuse pour le donneur d'ordre
(quoique certains arréts rendus récemment, notatréri@mcontre de La Poste, tendent & durcir
les pénalités dues au client) et, si elle est nggtépeut donner lieu a rupture unilatérale du
contrat. En outre, le systéme s'avére d'autantqaogaignant que les transporteurs-conducteurs
sont interchangeables (en raison de la non-spié€ifides actifs). Ce facteur limite tout
comportement opportuniste (aléa moral) de la partcels derniers. Il permet également de
diminuer les risques de sélection adverse, puisqUitauvais" transporteur sera rapidement
écarté au profit d'un "bon". Le pouvoir incitatieeé de cette forme organisationnelle conduit

automatiqguement a l'auto-sélection des conducthspesés a exercer un effort élevé. De plus,

"la nature temporaire des projets, leur unicitdeegrand nombre d'échangistes [sous-traitants]
diminue substantiellement les problémes de l'aggntiu premier entrant ; le systéeme de contrat
spot est un mode contractuel viable dans le seceua construction [respectivement dans celui
du transport Iéger]" (Eccles [1981], p. 342).

Le quatriéme facteur concerne les problémes dithdig-up” ou de "prise d'otage”, a
savoir du risque encouru par le commanditaire loilsgecourt au marché pour se procurer une
ressource rare. En général, la théorie des colt¢ragesaction considere que le régime
hiérarchique (ou verticalement intégré) résout mits problemes de prise d'otage que la
quasi-intégration, puisque les actifs spécifiquest sconservés a lintérieur de la firme
(Arrunada et al. [2000]). Or, il est un actif sgiggie important dans le transport urgent : la
disponibilité de chauffeurs et de véhicules popor@re aux contraintes de la généralisation du
"juste-a-temps" dans l'industrie. L'actif spécifgest ici, précisément, la possibilité de conduire
au-dela du temps de travail réglementaire pourraster le plus rapidement possible un colis
hors gabarit sur un site de production souventggidu site ou se trouve le colis a livrer.
Comme cette possibilité est exclue dans une rela#dariale, le recours a des transporteurs-

conducteurs est une maniére efficace de traitgrdeléme de prise d'otage.

Derriére I'ensemble de ces avantages se dessimetieprincipal qui justifie la quasi-
intégration. Il provient du dispositif réglementisur le plan social, comme le soulignent

Arrunada et al. :
"Finalement, [...] nous suggérons que les changenuants la réglementation du travail peuvent
étre également la cause de la tendance observ&dexternalisation de la prestation de transports

par les firmes industrielles depuis le milieu desées soixante-dix" (Arrunada et al. [1998], p.
24).
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En effet, une réglementation du travail contraigearéduit fortement l'attrait de la
hiérarchie, surtout quand ce poste de colt repi@geas de la moitié des charges supportées
par une entreprise.

De fait, le principal facteur contraignant s'avétee le temps de travail. Le transport
léger ou urgent conduit a travailler & des heums gompatibles avec les rythmes sociaux
habituels. Si une piéce doit étre acheminée a whmo#énprécis de toute urgence, on ne se
préoccupe plus des contraintes réglementaires darmde temps de travail et, a fortiori encore
moins, de temps de conduite. Les contraintes pesanke temps de travail des salariés (ou
respectivement I'absence de contrainte pesant semps de travail non salarié) constituent une
forte incitation a la quasi-intégration.

Par ailleurs, rien ne réglemente les temps de dwndtide repos dans le transport 1éger
(& linstar du reglement 3820 pour les véhiculesds). En conséquence, si le temps de travalil
d'un salarié reste encadré par le code du travalen est pas de méme pour celui d'un artisan-

transporteur.

Ainsi, une série d'avantages théoriques se conjuguair favoriser la quasi-intégration
dans le transport Iéger. De plus, la loi (frangc@seommunautaire) renforce ces avantages en
raison de l'absence de contraintes sur les tempsodduite et de repos. Cette forme
organisationnelle hybride s'impose donc comme @pernse efficace aux contraintes sociales et

réglementaires qui prévalent en France et a I'gémran
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