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INTRODUCTION

Le mouvement accru de restructuration et de concurrence a I'échelle internationale conduit les
entreprises a opérer de nombreux choix. Parmi ceux-ci, « faire ou faire faire ? », est une question que
se posent chaque jour les entreprises pour minimiser leurs colts. En évitant I'intervention d’acteurs
extérieurs, le « fait maison » peut étre considéré comme un gage de fiabilité et de qualité, pourtant,
dans le transport, la tendance est a I'externalisation.

N

L'externalisation consiste, comme le remarque Barthélémy (2004), a confier une ou plusieurs
activités a une entreprise extérieure appelée prestataire. Cette activité, secondaire pour I'entreprise
externalisatrice, constitue par contre I'activité principale du prestataire désigné qui lui est spécialisé
dans ce domaine d’activités (Browne et Allen, 2001). Ainsi, comme le remarque Savy (2006a),
I’externalisation permet a une entreprise d’exclure de son champ de préoccupations I'activité qu’elle
a décidé de confier a une autre.

La littérature managériale étudie abondamment la question du « faire » ou « faire faire », mais
propose rarement des données chiffrées. Quelques évaluations partielles existent cependant. En
2008, Ernst & Young, dans leur barometre Outsourcing, estiment que parmi les entreprises en
Europe qui externalisent au moins une fonction, il s’agit de la fonction transport dans 53 % des cas.
Ce chiffre ne recouvre qu’une vision partielle de la réalité, car seules 21 % des entreprises de
I’échantillon ont moins de 500 employés, alors que la structure est en constituée en majorité de
petites et moyennes entreprises. Dans le cadre de son enquéte sur les besoins en emplois et
formations dans la logistique et le transport, 'AFT-IFTIM®, organisme de formation, recense
annuellement la part des entreprises qui n‘ont pas confié leur transport a un prestataire de
transport. Ainsi, en 2002, 24 % des entreprises interrogées déclaraient ne pas avoir sous-traité leur
activité transport et en 2009, la proportion est de 19,8 %. Les enquétes de I'AFT-IFTIM portent sur les
établissements de plus de 100 salariés, or ce sont les établissements de taille moyenne qui sont les
plus enclins a conserver leur activité transport au sein de I'entreprise (Cruz et al., 2008).

L'externalisation est un phénomene qui semble s’étre intensifié depuis la fin des années 1980
(Barthélémy, 2007), y compris dans le transport routier.

Y AFT-IFTIM : Association pour le développement de la Formation professionnelle dans les Transports - Institut
de Formation aux Techniques d'Implantation et de Manutention. Tous les acronymes sont détaillés dans la liste
des sigles et des abréviations p. 293.



INTRODUCTION

La route est le mode de transport largement dominant en France (87 % des tonnes.kilométres (t.km)
en 2005%), comme en Europe (77 % des t.km en 2006°) ou aux Etats-Unis (47 % des tonnes.miles en
2007%). Cette question du « faire » ou « faire faire » se traduit par la distinction entre compte propre
et compte d’autrui. Dans le transport pour compte propre, le chargeur® assure lui-méme
I'organisation de ses transports, tandis que dans le transport pour compte d’autrui, le chargeur
confie ces opérations a un prestataire de transport. Cette distinction traditionnelle a été définie dans
la réglementation a différentes reprises. La derniere définition du transport pour compte propre de
2000° reprend en substance celle du décret de 1973”. Elle le définit comme : un « transport exécuté
pour ses besoins propres par une personne physique ou morale, pour déplacer, en gardant la
maitrise du transport, des marchandises lui appartenant ou faisant I'objet de son commerce, de son
industrie ou de son exploitation avec des véhicules lui appartenant ou mis a sa disposition exclusive
par location »%.

Le transport pour compte propre et le transport pour compte d’autrui sont désignés par le terme de
« régime de transport » par les services statistiques’. Ce terme nous semble trop restrictif, car s'il fait
référence a une maniére d’administrer, il ne rend pas compte de la diversité des situations. Le
transport pour compte propre peut étre opéré avec des moyens propres a l'entreprise, mais
également avec des moyens loués. La notion de « mode de gestion » utilisée par des chercheurs du
Laboratoire d’Economie des Transports (LET)'® semble également ne recouvrir qu’une partie des
situations. En effet, le compte propre implique une gestion différente selon que les véhicules et les
chauffeurs sont loués ou non.

?Les données portent sur le transport national et la partie nationale du transport international. Source :
Données SOeS (Enquéte sur l'utilisation des véhicules routiers de marchandises), MEDDTL; SNCF; voies
navigables de France. Les derniéres données disponibles sur le ferroviaire datent de 2005.

3 . . . . N . 7 . N

Il s’agit d’une estimation pour I'Europe des 27 faite a partir de données Eurostat, car suite a la
déréglementation du secteur, les opérateurs nationaux ne communiquent plus leurs données. Cette proportion
comprend I'ensemble des trafics européens.

* Champ : les modes de transports uniques (les « multiples modes » n’étant pas réaffectés a3 un mode de
transport). Source : 2007 Commodity Flow Survey: United States, Final Release (Washington, DC: December
2009), table 1, U.S Department of Transportation, Bureau of Transportation Statistics and U.S. Department of
Commerce, Census Bureau, Disponible sur http://www.bts.gov/publications/commodity flow survey/
(le 28/12/09).

> Entreprise qui détient le fret a transporter.
® Circulaire Ministérielle du Ministére de I’'Equipement, du Logement et des Transports n° 2000-17.

’ Décret n° 63-577 du 15 juin 1963 modifiant certaines dispositions du décret n° 49-1473 du 14 novembre 1949
relatif a la coordination et a ’harmonisation des transports ferroviaires et routiers.

® Nous reviendrons plus en détail sur la définition du transport pour compte propre et son évolution dans le
Chapitre 1.

% S0eS en charge des statistiques au sein du ministére.
10 Patier, D., 2002, La logistique dans la ville, Paris, Celse, 168 p.

Routhier, J.L., 2002, Du transport de marchandises en ville a la logistique urbaine, 2001 Plus. Syntheéses et
Recherches, Direction de la Recherche et des Affaires Scientifiques et Techniques, n° 59, 68 p.


http://www.bts.gov/publications/commodity_flow_survey/

INTRODUCTION

Au sein méme du compte propre, deux formes peuvent étre distinguées : il s’agit d’'une part du
« transport pour compte expéditeur », lorsque I'entreprise livre ses clients a I'aide de véhicules qui
lui appartiennent ou qu’elle a loués; et d’autre part, du «transport pour compte propre
destinataire » lorsque I'entreprise se rend chez un fournisseur pour s’approvisionner. Nous nous
intéresserons principalement au premier type de compte propre, car le second est principalement le
fait d’artisans ou de commercants en milieu urbain.

La trés forte augmentation du transport pour compte d’autrui, tant en termes de trafics (Figure 1)
que de volumes (Figure 2) correspond a une tendance générale a I'externalisation, en particulier
depuis la déréglementation du transport intervenue en 1986 qui met fin au contingentement des
licences. Pour autant, la trés forte croissance du compte d’autrui ne se traduit pas par une disparition
pure et simple du compte propre puisque les trafics et les volumes restent stables et augmentent
méme légérement depuis la fin des années 1980 (Figure 1 & Figure 2). Ce sont précisément ces deux
évolutions simultanées qui constituent le point de départ de notre réflexion. Nous chercherons a
mettre en lumiére, les raisons de cette persistance du compte propre ainsi que les formes qu’elle
revét.

Figure 1 : Trafic du transport routier de marchandises en France depuis 1981 selon le type de régime11
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Source : Données Enquétes TRM, SOeS, MEDDTL

" Note : Plusieurs changements sont intervenus dans la méthodologie de I'enquéte Transport Routier de
Marchandises (TRM) depuis le début des années 1980 (1983, 1990 et 1996). Les données représentées
privilégient les rétropolations effectuées a chaque modification de la méthodologie afin de mieux prendre en
compte les différentes corrections. L'enquéte TRM est une enquéte permanente sur les transports routiers de
marchandises menée par le ministére en charge des Transports (MEDDTL) sur les véhicules de plus de 3,5 t de
PTAC (Poids Total Autorisé en Charge).
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Figure 2 : Volumes du transport routier en France depuis 1981 en fonction du type de régime12
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La littérature sur le transport pour compte propre n’est pas aussi abondante qu’on pourrait le penser
concernant la traditionnelle question du « faire ou faire faire » ? Deux théses sur le sujet ont été
menées a la fin des années 1970 et au début des années 1980 en France. La réalisation de ces
recherches est antérieure a la déréglementation intervenue de 1986 avec la fin du contingentement
des licences™. Le contexte du recours au transport était donc bien différent de celui d’aujourd’hui
puisque I'utilisation du transport pour compte propre résultait, au moins en partie, de la limitation
de I'utilisation du transport pour compte d’autrui par le biais de la réglementation.

En 1979, Vuillet propose une premiére analyse du recours au compte propre et identifie de grandes
tendances mais il n’aborde ni les pratiques des chargeurs, ni celles des transporteurs. Quant a Fokou,
en 1984, il s’'intéresse quasi-exclusivement a la dimension économique a travers une vision
concurrentielle entre les modes. Notre approche est différente. Bien que nous nous intéressions aux
trafics, nous cherchons également a définir I’évolution du transport pour compte propre en relation
avec |'évolution des systemes de production et de distribution. Cette mise en perspective vise a une
connaissance plus fine des utilisateurs du transport pour compte propre.

Plus récemment, d’autres travaux ont été entrepris aux Etats-Unis (Hubbard, 2001 ; Baker, Hubbard,
2003 et 2004) et en Europe (CEMT, 2001a ; Borra, Palma, 2005), mais la littérature académique sur le
transport pour compte propre reste lacunaire. Ce manque d’information général sur le compte
propre tient, sans doute, aux difficultés d’identification et d’acceés aux chargeurs qui y ont recours,
ainsi qu’a leurs réticences a communiquer sur cette activité, dans la mesure ou ces entreprises la
considerent comme un enjeu stratégique.

2 ldem que la note 11.

13 . et e , P . & N
Nous reviendrons plus en détail sur les différentes étapes de la réglementation au cours du XX°™ siecle dans
le Chapitre 1.

10
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A la différence des théses précédemment réalisées sur le méme objet de recherche, nous souhaitons
donc ajouter a I'analyse de la dimension économique de I’évolution du transport pour compte
propre, une analyse prenant en compte les dimensions géographiques, sociales et juridiques liées a
ce phénomene. Tout comme Taaffe et al. (1996), nous considérons que le transport ne peut pas étre
uniquement appréhendé par les flux. En effet, I'analyse des transports permet de mesurer des
interactions entre les espaces (Hoyle et Knowles, 1996). Nous irons plus loin, en ajoutant que I'étude
des transports permet une mesure des interactions entre différents acteurs de la chaine de
production. Le transport ne peut étre assimilé a une opération simple consistant a déplacer d’un
point A a un point B une quantité de marchandises, car c’est oublier qu’il doit s’intégrer comme un
maillon entre deux chaines de production (produits intermédiaires) ou entre la chaine de production
et la chaine de consommation. Ainsi, le transport est le résultat de nombreuses contraintes tant en
termes de temps que de spécificité des produits. La compréhension des processus économiques doit
permettre de mieux appréhender les organisations de transport, et par conséquent, les choix de
transport des chargeurs.

Le cadrage statistique de notre objet de recherche sera un élément important de notre travail, mais
I’étude des pratiques des acteurs, de leurs interactions et de leurs incidences territoriales sera
également au cceur de cette these. En effet, notre démarche s’appuie sur la géographie économique
dans la mesure ou celle-ci « étudie les interactions entre I'espace et les activités économiques des
hommes et des sociétés, c’est-a-dire la distribution de la production, de I'échange et de la
consommation »*. Nous analyserons les conséquences spatiales des organisations économiques,
notamment en termes d’usage du transport pour compte propre.

Ainsi, comme le remarque Savy (1999), « I'espace est partie prenante au fonctionnement de
I’économie et en révele, parfois plus crGiment que d’autres composantes, des enjeux et des
tendances essentiels »™°. Nous tenterons donc de faire le lien entre d’une part, la géographie des
transports et d’autre part, la géographie économique qui s’intéresse a la répartition des activités et a
de nouvelles configurations spatiales. Il s’agit donc d’enrichir les analyses précédentes sur le
transport pour compte propre en mettant en évidence le réle des territoires dans I'utilisation du
transport pour compte propre, comme par exemple en étudiant la pertinence de I’échelle urbaine,
mais également en étudiant la distribution des activités économiques sur le territoire. En effet, nous
considérons comme Géneau de Lamarliére et Staszak que le territoire est « une portion de la surface
terrestre qui cristallis[e] a la fois des rapports sociaux anciens, et des pratiques et représentations
culturelles structurées par les relations sociales »'°.

eme

1 Bavoux, J.J., 2009, La géographie. Objets, débats, méthodes, 2" Ed., Paris, Armand Colin, Coll. U géographie,

p.74
B Savy, M., 1999, « Les échelles du fret », Annales de la recherche urbaine, n° 82, p. 94

'® Géneau de Lamarliere, 1., Staszak, J.F., 2000, Principes de géographie économique, Rosny, Bréal, Grand
Amphi, p. 35

11
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Cette these poursuit plusieurs objectifs complémentaires. Il s’agit en premier lieu, d’identifier les
raisons de la diminution de la part du transport pour compte propre en re-contextualisant cette
évolution a partir d’éléments ayant trait a la réglementation, aux processus productifs, mais
également a I'offre de transport. Il s’agit également de comprendre I'utilisation du transport pour
compte propre qui est faite aujourd’hui par les chargeurs. Enfin, nous souhaitons apporter un nouvel
éclairage sur les frontieres entre compte propre et compte d’autrui.

Ainsi, plusieurs interrogations ont guidé notre recherche : face a la tendance a I'externalisation,
pourquoi le transport pour compte propre semble se maintenir ? Dans quelle mesure les
caractéristiques des systémes de production et de distribution mais également des territoires
influencent-elles le choix de transport du chargeur ? Par ailleurs, existe-t-il de nouvelles formes de
transport qui peuvent expliquer le déclin de la part du transport pour compte propre ?

Pour répondre a ces différentes questions nous avons fait le choix de mobiliser diverses sources
d’informations tant pour appréhender les flux de transport que les structures productives. Les
différentes sources employées nous ont permis également de mieux comprendre les conditions du
recours au transport pour compte propre et les incidences en termes d’espace et de territoire.

Concernant le transport routier, la principale source d’informations réside dans les enquétes
Transports Routiers de Marchandises (TRM). Elles nous renseignent sur les véhicules de plus de
3,5 tonnes (t) de PTACY et sur leurs parcours. Ces statistiques, produites par le ministére en charge
des Transports, présentent 'avantage d’étre mises a jour annuellement. Cependant, elles ne nous
renseignent que sur les flux de transport et ne nous permettent donc pas de mettre en évidence les
contraintes productives des chargeurs et d’en expliquer les choix de transport.

En effet, le type de transport est le résultat de contraintes de productions. L’'organisation du
transport de marchandises est liée aux activités de production et de commerce. Autrement dit,
I’organisation industrielle influe sur les choix logistiques des chargeurs. L’analyse de la demande de
transport et les pratiques des chargeurs a pu étre réalisée en paralléle grace a I'utilisation de deux
enquétes, « Chargeurs 88 » et « ECHO' 2004 ». Ces enquétes, dites « enquétes chargeurs » car elles
interrogent en premier lieu I'expéditeur et non uniquement la marchandise, ont été réalisées a deux
reprises, 1988 et 2004, par 'INRETS™. Elles fournissent des informations sur les deux dimensions que
nous examinons : les organisations productives et les organisations de transport et permettent ainsi,
d’établir un lien entre les modalités de transport et les organisations logistiques.

L'enquéte ECHO, plus détaillée que la précédente, a permis d’interroger différents acteurs de la
chaine de transport (expéditeur, intervenants et destinataires) quant a leurs choix de transport mais
également quant a la nature de leur activité. L'originalité de ces enquétes réside également dans
I'unité d’observation: I'’envoi. Nous définissons celui-ci, comme un ensemble de marchandises
correspondant a I'unité expédiée entre un chargeur et un destinataire a un instant donné. Il s’agit
d’un échange qui donne lieu a une transaction entre un vendeur et un acheteur, le plus souvent

Y poids Total Autorisé en Charge
¥ ECHO : Envois-Chargeur-Opérateurs de transport

Y INRETS : Institut National de Recherche sur les Transports et leur Sécurité.

12



INTRODUCTION

entre deux entreprises. L'envoi peut étre réparti dans plusieurs véhicules et plusieurs envois peuvent
8tre transportés dans un camion comme c’est le cas lors des tournées®. Le principe de ces enquétes
consiste a reconstituer la chaine de transport de I'envoi** en suivant cet envoi depuis le lieu
d’expédition jusqu’au lieu de destination et en identifiant les différents intervenants et les différents
lieux de passage de I'envoi. L’envoi peut donc donner lieu a plusieurs trajets. Le trajet, notion définie
par Bernadet en 1984, se caractérise par trois critéres :

- «le déplacement physique de la marchandise d’un lieu & un autre »*;
- I'unité de véhicule : le « déplacement est effectué au moyen d’un seul et méme véhicule »*;

- l'unité d’intervenant : le « déplacement est effectué par un seul et méme opérateur »*.
Autrement dit, les opérateurs de transport ne peuvent pas intervenir simultanément, chaque
opérateur effectue un déplacement physique de plus ou moins longue distance.

Ainsi, a la différence des enquétes TRM, I'enquéte ECHO suit I'ensemble du cheminement de I'envoi.

Le champ couvert par I'enquéte ECHO comprend I’'ensemble des établissements de 10 salariés et plus
appartenant aux secteurs de l'industrie (hors industries extractives) et des commerces de gros. Ne
sont retenus que les expéditeurs d’envois d’au moins 1 kg. Les matériaux de construction n’ont été
enquétés qu’au travers des commerces de gros. L'enquéte ne les prend en compte que de facon
limitée”. Le champ de I'enquéte ECHO s’est élargi depuis la précédente enquéte (Chargeurs 88). Elle
prend désormais en compte les coopératives agricoles, la vente par correspondance, les entrep6ts et
les centres de traitement des déchets industriels. Le seuil de 6 salariés a été retenu pour ces secteurs
nouvellement enquétés.

En 2004, 2 935 établissements® chargeurs représentatifs ont été enquétés et environ 10 000 envois
ont été recensés (9 742 chaines complétes). Il existe donc une représentativité économique mais non
géographique, ce qui explique pourquoi nous ne pouvons pas analyser les résultats de cette enquéte
de maniére spatialisée. Les envois étant disséminés dans I'ensemble de la France, il est difficile de
pouvoir tirer des conclusions sur certaines régions par rapport a d’autres. Toutefois, nous pourrons
tirer quelques enseignements spatiaux notamment sur les spécificités urbaines.

20 . . . A . .
La tournée est un parcours comportant plusieurs mouvements qui peut étre dans le cadre de livraisons, on
parle alors de tournée de livraison ou dans le cadre d’approvisionnement, on parle de tournée de ramassage.

21 N . A .
Pour plus d’informations sur la structure de I'enquéte, voir Annexe 1.

2 Bernadet, M., 1984, « Un instrument d'analyse des chaines de transport : le concept de trajet », Les cahiers
scientifiques de la revue Transports, n° 10, p. 20

% Ibid.
* Ibid.
e taux de couverture est de I'ordre de 15 & 18 % des tonnages (Guilbault, 2008).

%% |’établissement est « une unité de production géographiquement individualisée, mais juridiquement
dépendante de I'entreprise ». (Source : INSEE, www.insee.fr) Il permet donc de mieux prendre en compte les
origines et destinations d’un transport. L’entreprise peut regrouper plusieurs établissements.
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Afin de compléter notre analyse, nous avons effectué des entretiens aupres de chargeurs recourant
au transport pour compte propre ou a une forme de transport qui s’en approche®’. Nous reviendrons
ultérieurement sur le choix de ces dernieres entreprises. Nos entretiens se sont concentrés
essentiellement en région parisienne, cependant, méme si nos interlocuteurs sont basés a Paris, ils
possedent des connaissances sur I'ensemble de la France, notamment les personnels travaillant dans
les fédérations. La réalisation de ces entretiens n’a pas été aisée car le transport est considéré dans
ces entreprises comme un outil stratégique. Aussi, afin de conserver la confidentialité des propos de
nos interlocuteurs, nous avons donc anonymisé la majorité de leurs interventions et nous avons
désigné les entreprises plutét par leur secteur d’activité.

Enfin, la presse professionnelle constitue une autre source d’information que nous avons mobilisée.
Ainsi, se faisant régulierement I'écho de la mise en place de nouveaux modes d’organisation et outils
dans le transport, elle constitue un indicateur de nouvelles tendances. Nous avons procédé au
recensement de I'ensemble des articles parus entre 1988 et 2010 faisant directement ou
indirectement®® référence au transport pour compte propre afin de repérer et d’analyser quels
étaient les thémes abordés autour de cette modalité de transport®. Le choix de la date de départ
s’explique d’une part par la mise en parallele avec I'une de nos sources, 'enquéte chargeur de 1988,
parce gu’elle fait suite a la déréglementation intervenue en 1987 avec le décontingentement des
licences. De plus, cette période de vingt ans apparait comme suffisamment longue pour constater les
tendances dégagées. Ce recensement nous a permis en outre, de mieux appréhender I’histoire du
transport routier au cours de ces deux derniéres décennies. Dans un souci de continuité, il nous
fallait choisir des titres qui couvrent I'ensemble de la période, c’est pourquoi nous n’avons pas
retenu Transport magazine dont la parution s’est arrétée en 1997. Notre choix s’est porté sur deux
revues emblématiques du transport routier : L’Officiel des transporteurs™ et Les routiers, ainsi que
sur la revue Transport Actualités® qui aborde 'ensemble des modes de transport.

Notre démarche aux approches multiples (géographique, économique, sociale) s’organisera en trois
parties principales.

La premiére partie de la thése permettra de dresser un portrait du transport pour compte propre en
s’appuyant sur I'étude de ses caractéristiques, liées notamment a la notion de distance, et des
évolutions qu’il a connu en termes de réglementation. Dans le Chapitre 1, nous nous interrogerons
sur les évolutions de la définition du transport pour compte propre ainsi que sur la prise en compte
de celui-ci dans la réglementation. Nous mettrons ensuite en exergue les effets de la réglementation
sur le trafic, ainsi que sur les conditions de travail des conducteurs selon le régime de transport dont

27 . . . . .
Pour un récapitulatif des entretiens, voir Annexe 2.
28 . . . .
Articles portant sur I'externalisation ou la location.
29 . P . N
Le recensement des articles ayant abordé le compte propre s’est fait de maniére manuelle.

% Cette publication a été renommée L’Officiel des Transports du n°1639 (janvier 1991) au n° 1815
(septembre 1994).

3! Le dernier numéro recensé (n° 881) date du 25 octobre 2010 suite a d’un arrét de la publication.
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ils relevent. Le Chapitre 2 présentera quelles sont les principales caractéristiques du transport pour
compte propre et le réle joué par la distance.

Dans la deuxieme partie, nous nous intéresserons plus précisément aux systemes de production et
de distribution® et a leurs configurations. Les changements observés dans les systémes de
production industrielle et de commercialisation, ainsi que ceux observés dans |'organisation des
firmes, sont essentiels pour expliquer I’évolution du role du transport dans les activités
économiques. Comme le remarquent Hall et al. (2006) I'économie et la géographie des transports
sont liées. Les nouveaux modeles d’organisation de la production ayant une influence certaine sur la
géographie des flux, il est important de faire le lien entre les organisations de production et les
organisations de transport. Dans le Chapitre 3, nous identifierons les secteurs utilisateurs du compte
propre et tenterons d’apporter un éclairage sur leurs caractéristiques logistiques. Dans le Chapitre 4,
nous chercherons a comprendre quels déterminants poussent une entreprise a externaliser et
quelles sont les implications de cette décision, notamment en termes spatiaux. Le Chapitre 5, quant a
lui, visera a étudier plus en détail les différents critéres de choix du transport pour compte propre et

ses différences avec le transport pour compte d’autrui.

Aprés avoir mis en évidence les spécificités du transport pour compte propre et des organisations
productives correspondantes, il s’agira dans la troisieme partie de s’interroger sur les perspectives de
cette modalité de transport. Le Chapitre 6 visera a mettre en exergue les caractéristiques urbaines du
transport pour compte propre ce qui nous permettra, de mettre en lumiére les raisons de sa
prépondérance a I'échelle urbaine. Le transport étant le résultat d’interactions entre I'offre et la
demande, nous mettrons alors en perspective, dans le Chapitre 7, les évolutions de I'offre de
transport avec celles du transport pour compte propre. Nous nous interrogerons également sur
I’'adéquation entre I'offre de transport et les attentes des chargeurs qui ont recours au transport
pour compte propre. Enfin, dans le Chapitre 8, nous reviendrons sur cette distinction entre transport
pour compte propre et transport pour compte d’autrui. Cette distinction n’est pas toujours évidente
puisque les chargeurs sont parfois devenus a leur tour des transporteurs. A partir d’exemples de
créations de filiales, nous verrons que ces organisations, bien que passant sous le régime du
transport pour compte d’autrui, gardent des similitudes dans leur approche du transport avec les
organisations de transport en compte propre.

32 . . , . e i s o2 . N

Par systéme productifs, nous entendons I'’ensemble des établissements ayant une activité économique, a
I’exclusion des établissements classés dans le secteur tertiaire (hors commerce) car ils impliquent peu de
déplacements de marchandises.
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Tout d’abord, il semble nécessaire de revenir sur la définition et les usages du transport pour compte
propre, afin d’en expliquer les évolutions. Le transport pour compte propre, comme les autres modes
de transport, dépend largement des logiques de production de marchandises situées en amont et
répond a des caractéristiques spécifiques de trafic. En outre, en raison de sa cohabitation sur
I’espace public avec d’autres types de transport, le transport pour compte propre est fortement
réglementé. Nous montrerons dans cette premiéere partie que cette réglementation détermine, sinon
est étroitement liée, a la définition et aux usages du transport pour compte propre.

Nous commencerons par étudier les différentes facettes de la réglementation du transport routier
(Chapitre 1). Outre détailler leurs natures et leurs fluctuations, nous analyserons ses conséquences
sur la définition du transport pour compte propre et ses usages. La réglementation peut-elle
expliquer la diminution de la part du transport pour compte propre actuellement observée ? Les
différentes législations nationales en Europe sont-elles a I'origine de différents usages du transport
pour compte propre? Nous montrerons que la réglementation a été un facteur majeur de
I’externalisation du transport. Nous verrons également que la prise en compte du transport pour
compte propre est ponctuelle dans la réglementation mais qu’elle s’intensifie ces derniéres années
notamment avec I’harmonisation des durées de formation obligatoires avec celles du transport pour
compte d’autrui.

Une fois ces aspects réglementaires posés, nous nous interrogerons dans un deuxieme temps, sur
I'importance et la permanence de la courte distance dans le transport pour compte propre
(Chapitre 2). Ce chapitre permettra d’effectuer un cadrage du transport pour compte propre a
travers différentes caractéristiques (nature des produits transportés, taille des marchés) et mettra en
lumiere les premiers éléments d’explication de la persistance du transport pour compte propre a
I’échelle infrarégionale a travers I’analyse de différents types d’organisation spatiale de transport.
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Chapitre 1 : La réglementation dans le transport routier et ses conséquences
sur le transport pour compte propre

L'aspect réglementaire est particulierement important dans le transport routier. |l se caractérise par
sa complexité en raison de la surimposition des reglements. Comme le remarque Carré (2000), la
« législation [...] tente de répondre aux attentes et aux pratiques des transporteurs routiers par une
réglementation largement dérogatoire et cherche a les encadrer par des dispositions juridiques
minutieuses. Il en résulte une législation inextricable »*. Sur la question du temps de travail des
conducteurs de poids lourds employés par les entreprises de transport, par exemple, il existe en
France, plusieurs modes de calcul du temps de conduite a prendre en compte simultanément: la
durée de conduite journaliére normale est de 9 heures, mais elle peut étre prolongée d’une heure
supplémentaire deux fois par semaine ; la durée de conduite hebdomadaire ne doit pas dépasser
56 heures et la durée de conduite totale accumulée au cours de deux semaines consécutives ne doit
pas excéder 90 heures. Cette souplesse des temps de travail induite par la spécificité de I'activité de
transport et par son caractére non stockable, implique le suivi simultané de plusieurs calculs des
temps de conduite.

D’une maniere générale, le transport routier est soumis a une réglementation spécifique dont le
cadre a été modifié. La Figure 3 permet d’identifier, pour la France, les principales étapes de cette
évolution qualifiée de déréglementation. Ce sont ces différentes étapes que nous exposerons dans ce
chapitre afin, rappelons-le, de mettre en lumiere a la fois :

- Les changements de définition du compte propre notamment par rapport au compte
d’autrui (1) et leurs impacts en termes de trafic (2);

- Le cas particulier de la location avec ou sans chauffeur qui peut étre utilisée par les deux
modalités du transport routier (3) ;

- Les différences de législation entre le compte propre et le compte d’autrui qui aboutissent a
des conditions de travail différentes. Nous verrons que les chauffeurs travaillant pour des
chargeurs et les chauffeurs effectuant des transports pour compte d’autrui n’ont pas les
mémes caractéristiques de travail en raison de la spécificité des transports pour compte
propre (4).

3 Carré, S., 2000, « L'état du droit dans le transport routier de marchandises : une réglementation en trompe-
I'ceil », Droit et Société, n° 46, p. 606

** Reglement (CE) n° 561/2006 du Parlement Européen et du Conseil du 15 mars 2006 relatif 3 I'harmonisation
de certaines dispositions de la législation sociale dans le domaine des transports par route, modifiant les
réglements (CEE) n° 3821/85 et (CE) n° 2135/98 du Conseil et abrogeant le réglement (CEE) n° 3820/85 du
Conseil.
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Figure 3 : Les principales étapes dans la réglementation frangaise du transport routier (compte d'autrui et
compte propre) depuis 1900
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Source : Auteur, 2008

1. La prise en compte du transport pour compte propre dans la réglementation : essais de
définition

Bien que similaires par I'activité, la conduite d’un véhicule, nous nous interrogeons, par le biais de la
réglementation, sur ce qui fait la spécificité du compte propre par rapport au compte d’autrui. Le
transport pour compte propre et le transport pour compte d’autrui constituent-ils un unique
métier ? Nous verrons notamment qu’il existe des différences dans la réglementation a propos de
leur définition, mais également dans les formations professionnelles qui leur sont liées ou encore
dans les conditions de travail et les différentes modalités du métier de chauffeur®. Nous montrerons
gu’au fil du temps elles ont toutefois, tendance a s’amenuiser. Ceci contribue a I'effacement des
frontiéres entre compte propre et compte d’autrui.

1.1. En France, une définition fluctuante

Le transport pour compte propre, bien que présent dans les pratiques — il est estimé a 15 % des t.km
et 36 % en tonnes en 2008°°— n’a pas été au centre des différentes réglementations dans le
transport routier notamment en termes de définition. Sa définition s’en est trouvée altérée, voire
inexistante.

35 . s .
Par chauffeur, nous entendons un conducteur qui livre des marchandises.

*® Les données portent sur le transport routier national et la partie nationale du transport routier international.
Source : Données Enquétes TRM, SOeS, MEDDTL — Calculs de I'auteur
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Chapitre 1 : La réglementation du transport routier et ses conséquences pour le transport pour compte propre

1.1.1. Une premiere définition en 1935, enrichie en 1949 et 1963

La notion de transport pour compte propre est présente dans différents textes législatifs du
XX sigcle et, ce dés le début de I'intervention des pouvoirs publics dans le transport routier. Nous
noterons que dans les précédentes études sur le transport pour compte propre (Vuillet, 1979 ;
Fokou, 1984), les définitions antérieures a 1949 n’avaient pas été mentionnées.

Le décret du 19 avril 1934%” marque le début de ce qui a été nommé la coordination des transports.
La notion de transport pour compte propre n’est pas présente dans ce texte qui définit uniguement
les transports publics (Art. 7)*. La définition du compte propre s’opére alors par la négative sans qu’il
soit mentionné : tout ce qui n’est pas du transport pour compte d’autrui, appelé également transport
public, est du transport pour compte propre.

En 1935, dans un décret® visant a clarifier les zonages du transport public, le transport pour compte
propre, appelé a ce moment-la transport privé, est défini de la fagon suivante : « les transports
effectués pour ses besoins propres par une personne ou une société, pour déplacer des
marchandises lui appartenant, ou faisant I'objet de son commerce, de son industrie, ou de son
exploitation, au moyen de véhicules lui appartenant, ou mis a sa disposition exclusive pour une durée
ininterrompue de trois mois »*°. Dans cette définition, deux conditions sont requises pour qualifier
un transport de compte propre : le lien entre la marchandise et celui qui la transporte, et la condition
liée au véhicule qui doit appartenir a I'entreprise ou étre en location de longue durée.

En 1938, dans un nouveau texte de coordination dans les transports* qui abroge celui de 1934, la
définition des transports privés est reprise en substance puisque les termes sont identiques hormis la
fin de la définition relative a la condition du véhicule. En effet, dans ce décret de 1938, la condition
de location de longue durée n’existe plus, car « pour les transports de marchandises effectués au
moyen de véhicules pris en location, I'usage auquel les locataires affectent les véhicules détermine le
caractére public ou privé des transports »*2. Cette définition est donc plus large que la précédente.

Il faut également noter que le caractére dérogatoire de certaines pratiques dans le milieu agricole
persiste. Le décret de 1935 stipule que « les transports agricoles effectués par un agriculteur lorsque,
occasionnellement, les marchandises transportées appartiennent a un autre agriculteur de la méme
commune, ou d’'une commune limitrophe, a condition que les transports aient lieu sans

%’ Décret portant coordination des transports ferroviaires et routiers. JORF du 20 avril 1934, p. 3 964.

% « Est considéré comme transport public, pour I'application du présent décret, tout service offert au public
dans un but commercial pour le transport de voyageurs ou de marchandises ».

* Décret du 13 juillet 1935 portant réglement d’administration publique pour I'exécution du décret du
19 avril 1934 relatif a la coordination des transports ferroviaires et routiers (transport de marchandises).
JORF du 17 juillet 1935, p. 7 683.

“© Art. 4 du décret du 13 juillet 1935.

*I Décret relatif 3 la coordination des transports et au statut des bateliers du 12 novembre 1938. JORF du
12-13 nov. 1938, p. 12 899.

*2 Annexe A. Titre 1°. Art. 3 sur les transports de marchandises effectués au moyen de véhicules pris en
location du décret relatif a la coordination des transports et au statut des bateliers du 12 novembre 1938.
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rémunération »* sont considérés comme du transport pour compte propre. Dans le décret de 1938,
le caractere dérogatoire est élargi, car I'agriculteur peut également effectuer un transport privé en
réalisant un transport non rémunéré pour un autre agriculteur « d’'une commune appartenant au
méme canton ou a un canton limitrophe ».

L'année 1949 marque un tournant dans la réglementation des transports. La loi n° 49-874 relative a
diverses dispositions d’ordre économique et financier amorce, a nouveau, I'idée de coordination des
transports : « [l]es transports par fer, par route, par navigation, par mer et par air devront étre
coordonnés et harmonisés de maniere a assurer (...) l'utilisation du mode de transport qui, compte
tenu de la valeur des services rendus aux usagers et des servitudes imposées par le service public,
entraine pour la nation le codt de production réel minimum »*. Cet extrait de la loi montre qu’il ne
s’agit plus de freiner la progression d’'un mode vis-a-vis des autres comme auparavant, mais d’avoir
une politique plus globale. Nous reviendrons sur cet aspect dans le paragraphe 2 de ce chapitre.

Les idées de ce texte législatif sont transposées dans un décret (n° 49-1473) en novembre de la
méme année. Ce décret constitue un texte fondateur de la réglementation routiére. La distinction ne
se fait plus entre transports publics et transports privés, mais entre transport pour compte propre et
transport pour compte d’autrui. Nous constatons donc une évolution dans les termes employés. La
dénomination de transport privé pouvait apporter une certaine confusion dans la mesure ou ce
transport s’effectue sur la voie publique.

Dans ce décret de novembre 1949, le transport pour compte propre est défini comme un « transport
exécuté pour ses besoins propres par une personne physique ou morale, pour déplacer, en gardant
la maitrise du transport, des marchandises lui appartenant ou faisant I’objet de son commerce, de
son industrie ou de son exploitation avec des véhicules lui appartenant ou mis a sa disposition
exclusive par location »*. Pour préciser cette définition, trois conditions ont été fixées dans un
décret de 1963 (n° 63-577 — Art. 23-1) :

- Condition relative au véhicule : Le véhicule doit appartenir a I'entreprise ou avoir été pris
régulierement en location ;

- Condition relative a la marchandise : L’entreprise ne peut transporter que des marchandises
qui ont un lien avec I'entreprise tel que vente, emprunt, location, production ou qui lui sont
confiées en vue d’une transformation, réparation ;

- Activité accessoire de I'entreprise : Le transport doit rester une activité accessoire de
I’entreprise.

* Art. 4 du décret du 13 juillet 1935 portant réglement d’administration publique pour I'exécution du décret du
19 avril 1934 relatif a la coordination des transports ferroviaires et routiers (transport de marchandises).

* Note : les mots sont soulignés par l'auteur. In Article 7 de la loi relative a diverses dispositions d’ordre
économique et financier du 5 juillet 1949.

* Article 23 du décret n° 49-1473 du 14 novembre 1949.
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Cette définition reprend les idées de celle élaborée en 1935, mais précise que le transport doit
constituer une activité accessoire de l'entreprise. La question du lien entre I'entreprise et la
marchandise est également plus détaillée. Toutefois, un certain flou entoure ce type de transport.
Concernant la troisieme condition, par exemple, aucun seuil, ni aucune référence ne sont indiqués
dans le texte pour définir le caractére « accessoire » du transport dans I'activité de I'entreprise. En
pratique, pour mieux appréhender ce caractére accessoire de I'activité, nous pouvons nous référer a
d’autres textes de lois, tels que celui relatif a la sous-traitance routiere (1986), le montant des
opérations sous-traitées est limité a 15 % du chiffre d’affaires annuel de I’activité de transport routier
de marchandises de I’entreprise®®. Cette proportion ne constitue donc qu’une indication des
pratiques en |'absence de référence clairement établie.

La condition relative a la marchandise est la plus contraignante pour I'utilisation du transport pour
compte propre, car elle limite 'utilisation des véhicules et du personnel et de ce fait, son efficacité.
Cette restriction vise a réduire d’éventuelles distorsions dans le marché du transport routier. Cette
disposition est contraignante, mais peut-étre soumise a lI'interprétation du juge comme le montre un
cas de jurisprudence” de la cour d’appel de Paris du 7 mai 2001. Dans le cadre d’un transport de
déchets, le prévenu est jugé pour délit d’exercice illégal de la profession de transporteur. La cour
d’appel de Paris infirme un jugement du Tribunal de grande instance de Meaux du 29 juin 1999 en
stipulant qu’a défaut d’éléments sur la propriété de la benne et sur les termes du contrat, il n’a pas
été démontré que les déchets n’étaient pas des produits abandonnés, de ce fait le prévenu peut
soutenir qu’il en est devenu propriétaire et qu’il effectuait donc un transport pour compte propre.
Cet arrét montre qu’il subsiste des cas litigieux lorsque la propriété n’est pas clairement définie.
Cependant, ces cas restent marginaux.

Il faut noter que la définition officielle ne fait pas « référence au caractére gratuit ou onéreux du
transport »*®, or dans la pratique, les prestations de transport dans le transport pour compte d’autrui
sont rémunérées. Comme le remarque Bon-Garcin et al. (2010), le transport pour compte propre est
le plus souvent non rémunéré. Dans la pratique, il arrive qu’un chargeur livre ses produits a un client
et distingue le prix de vente du produit et le prix du transport.

La définition du transport pour compte propre a été présente dans plusieurs textes législatifs tout au
long de cette premiére période que nous avons identifié dans la réglementation routiére (1935,
1938, 1949, 1963). Les conditions en ont été précisées dans un décret de 1963 (n° 63-577). L'apport
majeur de ce dernier décret est le transport pour compte propre comme activité accessoire pour
I’entreprise. Ces transports ne doivent pas faire I'objet d’'une concurrence jugée déloyale par les
transporteurs, lorsque les chargeurs transportent pour d’autres confreres.

*® Article 38 du décret n° 86-587 du 14 mars 1986 relatif aux transports routiers de marchandises.

“ Les cas de jurisprudence ont été recensés avec la base créée par I'Institut du Droit International des
Transports (IDIT) : http://www.idit.asso.fr/

8 Bernadet, M., 2007, « Chapitre 3. Les professions du transport », in Savy, M. (dir.), Economie et gestion du
fret, Paris, CELSE, p. 42
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1.1.2. Le transport pour compte propre dans un vide juridique suite a la mise en
application de la Loi d’Orientation sur les Transports Intérieurs

En 1982, dans la Loi d’Orientation sur les Transports Intérieurs (LOTI)*, le chapitre concernant le
transport routier de marchandises ne comprend pas d’article spécifique portant sur le transport pour
compte propre. Il n’est mentionné qu’a deux reprises dans le texte :

-« Sont considérés comme des transports publics tous les transports de personnes ou de
marchandises, a I'exception des transports qu'organisent pour leur propre compte des
personnes publiques ou privées » (in Art. 5) ;

-« Les opérations de transport, qu'elles soient confiées a un tiers ou exécutées pour le compte
propre de l'entreprise qui les assure, ne doivent en aucun cas étre conduites dans des
conditions incompatibles avec la réglementation des conditions de travail et de sécurité »
(in Art. 9).

A la lecture de ces extraits, nous nous apercevons qu’il n'y a pas de réelle définition du transport
pour compte propre puisqu’il est caractérisé comme celui qui n’est pas du transport public. Le
transport pour compte propre est a nouveau défini par la négative. La circulaire du 30 juin 1983*°
indique qu’une « distinction fondamentale doit (...) étre opérée entre le compte propre et le compte
d’autrui ». Cette circulaire souligne les risques en cas de non-clarification des termes employés,
cependant elle n"apporte pas davantage de précisions sur le contenu du terme « compte propre ».
Seuls les articles sur le libre choix de 'usager vis-a-vis du mode choisi (lIl. Titre 1¥'. 3) et sur le respect
de la réglementation sociale quelle que soit la catégorie de transport choisie évoquent le transport
pour compte propre.

En mars 1986°", le décret relatif aux transports routiers de marchandises abroge I'article du décret de
1949 qui définit le transport pour compte propresz. Le transport pour compte propre se trouve alors
dans un vide juridique en I'absence de nouvelle définition officielle. Ceci démontre le peu d’'intérét
des pouvoirs publics envers un transport qui représentait plus de 38 % des t.km expédiées par la
route en 1981°%. Néanmoins, I'arrété du 19 mai 1987 assujettit les transports pour compte propre a
la possession d’un justificatif a bord du véhicule sauf dans les cas suivants, qui ne sont pas pour
autant exceptionnels :

49 . . .
Nous reviendrons sur le contenu de la loi dans le paragraphe 2 de ce chapitre.

> Circulaire du 30 juin 1983 relative aux modalités générales d'application de la loi n° 82-1153 du 30-12-1982
d'orientation des transports intérieurs.

> Décret n° 86-567 du 18 mars 1986 relatif aux transports routiers de marchandises.
>2 Article 23 du décret n° 49-1473 du 14 novembre 1949.
> Données Enquétes TRM, 1981, SOeS, MEDDTL — Calculs de I'auteur.

>* Arrété du 19 mai 1987 relatif aux documents devant se trouver a bord des véhicules de transport routier de
marchandises.
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- Pour les transports réalisés avec des véhicules de moins de 7.5 t de PMA®,

- Pour les transports de moins de 50 km entre le premier lieu de chargement et le dernier lieu
de déchargement,

- Pour des transports spécifiques: les transports effectués dans le cadre d’une vente
ambulante ou sur le marché, d’'une démonstration, les transports d’animaux de cirque, les
transports de pierres, gravats, sable, matériel de travaux publics.

D’apres cet arrété de 1987, le document justifiant un transport pour compte propre doit comporter
les informations suivantes : facture ou bon d’enlevement indiquant la date de I’expédition, les noms
et adresses des expéditeurs et destinataires, les lieux de chargement et déchargement, la nature, le
poids et le volume de la marchandise. Cet arrété se réfere a des articles du décret de 1949
cependant I'article traitant de la question de la coordination des modes (Art. 7°’) a été abrogé avec la
LOTLI. Il y a donc un probléme juridique puisqu’il fait référence a un texte qui n’est plus en vigueur.

Le transport pour compte propre, faiblement réglementé auparavant, se retrouve alors hors du
champ de la réglementation. En cas de litige sur la qualification du transport, ce sont les tribunaux
qui tranchent™. Par exemple, dans un arrét du 14 novembre 1989°°, un entrepreneur de travaux
publics a été condamné a payer 20 000 F de dommages et intéréts a un syndicat de transporteurs
routiers pour concurrence déloyale pour avoir transporté un produit qui n’avait pas un lien direct
avec son activité principale®. Pour décider de la qualification de ce transport, la cour d’appel de
Bordeaux s’est appuyée sur la définition du décret de coordination de 1949 alors qu’il était abrogé.

En 1999, un décret sur le transport routier® apporte une « réponse partielle a savoir ce qu’il est »*,
bien qu’il ne soit pas défini en tant que tel — le terme de transport pour compte propre n’est pas
utilisé. L'article 17-1 de ce décret répertorie I'ensemble des transports qui ne sont pas concernés par

>> PMA : Poids Maximum Autorisé.
*® Décret n° 49-1473.

>” Article 7 de la loi n® 49-874 relative a diverses dispositions d’ordre économique et financier qui est de la loi 3
I'origine du décret du 14 novembre 1949 : « Les transports par fer, par route, par navigation, par mer et par air
devront étre coordonnés et harmonisés de maniére a assurer : le besoin des usagers ; la mise a disposition de
I’économie du pays, dans les conditions les plus avantageuses, de I'ensemble des moyens de transports dont
elle peut avoir besoin, en quantité et en qualité ; I'utilisation du mode de transport qui, compte tenu de la
valeur des services rendus aux usagers et des servitudes imposées par le service public, entraine pour la nation
le colit de production réel minimum ; la coopération des modes de transport lorsqu’un méme service comporte
I"utilisation successive de plusieurs d’entre eux. (...) ».

*% Léandri D., 2000, « Transport routier pour compte propre. Grand absent de la réglementation ? », Bulletin
des Transports et de la logistique, n° 2838, pp. 177-179

>° Chao A., 1990, « Transports pour compte propre. Hors réglementation, oui mais a certaines conditions »,
Bulletin des transports, n° 2388, pp. 423-425

oy s’agissait ici de rape de raisin.
®! Décret n° 99-752 du 30 ao(t 1999 relatif aux transports routiers de marchandises

62 Bon-Garcin, |., Bernadet, M., Reinhard, Y., 2010, Droit des transports, Paris, Dalloz, Précis, p. 32
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I'application du décret. Le texte mentionne les transports effectués par des entreprises dont le
transport n’est pas I'activité principale. Les conditions® rappellent celles établies par le décret de
1963% pour définir le transport pour compte propre, bien qu’elles ne soient pas aussi détaillées,
notamment sur le lien avec la marchandise. Cette loi permet ainsi au transport pour compte propre
de sortir d’un vide juridique dans lequel il était depuis plus de dix ans.

La définition du transport pour compte propre a été clarifiée en 2000, une circulaire ministérielle du
10 mars® sur les documents a détenir pour le transport de marchandises par les entreprises de
transport. Ce texte donne explicitement une définition du transport pour compte propre puisque
celui-ci est nommé, a la différence du texte de 1999. La circulaire de mars 2000 reprend les termes
de la définition du décret de 1963 :

« Le transport en compte propre est établi lorsque la marchandise est la propriété de
I’entreprise ou a été vendue, achetée, louée, produite, extraite, transformée ou réparée
par elle et est transportée par cette entreprise pour ses besoins propres a I'aide de ses
propres véhicules et conducteurs ou de véhicules pris en location avec ou sans
conducteur ; le transport doit rester une activité accessoire de I'entreprise »*°.

Nous n’observons, ainsi, pas de réelles évolutions dans la définition du transport pour compte propre
depuis 1963.

Notons que les fluctuations dans la définition du compte propre, voire son absence, n’'empéchent
guere le secteur d’étre réglementé. Au contraire, la définition méme de ce transport stipule que le
chargeur transporte uniqguement des marchandises en lien avec I'entreprise, ce qui diminue son
efficacité potentielle. En effet, le transport pour compte propre est souvent caractérisé par une
proportion de retours a vide plus élevée : 35 % des véhicules-kilometres contre 23 % pour le compte
d’autrui en 2008%’. L’écart entre les deux modalités de transport peut sembler plus faible que celui
attendu, le compte propre ne pouvant pas mutualiser avec d’autres chargeurs. Toutefois, les

63 . P , . e ei s . . .

Article 17-1 : « Transports exécutés par des entreprises dont le transport n'est pas l'activité principale et qui
sont liées entre elles par un contrat en vue de I'exécution d'un travail commun ou de la mise en commun d'une
partie de leur activité dans les conditions suivantes :

a) Les véhicules utilisés appartiennent a ces entreprises ou ont été pris en location par elles ;
b) Les marchandises transportées sont la propriété de I'une des parties du contrat ;
c) Le transport est nécessaire a la réalisation, par I'une des autres parties contractantes, d'une activité de
transformation, de réparation, de travail a fagon ou de vente ;
d) Le transport est accessoire a |'activité principale définie par le contrat ».
* Décret n° 63-577 du 15 juin 1963 Harmonisation des transports ferroviaires et routiers.
® Circulaire du Ministére de I'Equipement, du Logement et des Transports (n° 2000-17) relative aux titres
administratifs et documents détenus par les entreprises de transport routier de marchandises et de location de
véhicules industriels destiné au transport de marchandises.

* Ibid.
® Source : Données Enquétes TRM, 2008, SOeS, MEDDTL — Calculs de I'auteur.
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transports en compte propre sont réalisés en forte proportion dans le cadre de tournées, aussi le
véhicule n’est considéré comme vide que lorsque la derniére livraison est effectuée.

Depuis un arrété du 21 décembre 2000% et la circulaire ministérielle du 21 décembre 2000%, la
législation a été assouplie. Le transport pour un groupement d’entreprises peut, désormais, étre
effectué dans le cadre du compte propre permettant ainsi une mutualisation de la flotte et des
produits’. Pour ce faire, une dérogation doit &tre accordée par le préfet de région, il faut noter que
cette autorisation ne peut dépasser deux ans (Bon-Garcin et al., 2010).

Ainsi, les coopératives agricoles peuvent transporter conjointement leurs produits et les adhérents
peuvent utiliser 'ensemble de la flotte de la coopérative. Un adhérent d’'une coopérative avait été
poursuivi en 1974 car il avait utilisé, pour son propre usage, un véhicule de la coopérative.
Cependant, la cour d’appel de Paris avait relaxé le prévenu car il n'avait pas effectué d’autres
opérations simultanément. Il a donc été jugé que, bien que la coopérative ait agi en qualité de
commissionnaire, il n’y avait pas de concurrence déloyale avec un transporteur pour compte
d’autrui.

Cet assouplissement de la législation sur les transports pour compte propre n’a pas été suivi d’'une
augmentation significative des tonnes.kilométres ou des tonnes en 2002 (Figure 1 & Figure 2). Cette
absence d’accroissement démontre que les trafics concernés étaient moindres quelle que soit I'unité
de mesure choisie ; la crainte des transporteurs de perdre une partie de leur activité n’était de ce
fait, pas vérifiée. L'assouplissement de la réglementation par des dérogations, a permis d’optimiser le
transport pour compte propre sans pour autant créer de réelles distorsions sur le marché routier. En
effet, nous ne constatons pas de baisse réelle du compte d’autrui aprés la mise en place de ces
dérogations (Figure 1 & Figure 2).

Bien qu’abrogés, la loi de 1949 et ses décrets d’application’ restent les éléments fondateurs de la
définition du transport pour compte propre. Les trois conditions établies dans le décret de 1973, a

%8 Arrété du 21 décembre 2000 fixant les modalités selon lesquelles sont accordées les dérogations prévues a
I'alinéa 1° de I'article 17 du décret n° 99-752 du 30 aolt 1999 relatif aux transports routiers de marchandises.

% Circulaire du Ministere de I'Equipement, du Logement et des Transports relative a I'application de I'arrété du
21 décembre 2000 fixant les modalités selon lesquelles sont accordées les dérogations prévues au 1° de
I'article 17 du décret n° 99-752 du 30 aolt 1999 relatif aux transports routiers de marchandises.

70 . . . R . . . .
Art. 2. — « La dérogation mentionnée a I'article ler ci-dessus s'applique dans les cas suivants :

a) Lorsque le travail commun ou la mise en commun d'une partie de I'activité des entreprises cocontractantes
s'effectue successivement sur plusieurs sites, le transport d'un site a I'autre des produits intermédiaires ou des
produits a transformer, a réparer ou a fabriquer étant nécessaire a la mise en ceuvre du processus de
transformation, de réparation ou de travail a fagon ;
b) Lorsque I'entreprise chargée de la vente de marchandises ne lui appartenant pas effectue leur
acheminement en vue de leur vente, le transport étant nécessaire a I'exécution du contrat de vente de ces
marchandises ».
71 .

Loi n® 49-874.

72 Décret n° 49-1473 et décret n° 63-577.
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savoir, la condition liée au véhicule, la condition liée a la marchandise et le transport, comme activité
accessoire de I'entreprise, sont reprises dans la définition en vigueur depuis 2000. Nous utiliserons
cette définition dans notre recherche et nous confronterons les usages ultérieurement.

1.2. En Europe, une grande disparité des dispositions nationales face a la définition
européenne

La France s’inscrit dans une réglementation européenne qu’elle doit respecter. Nous examinerons
dans un premier temps la définition européenne du transport pour compte propre afin de la
confronter a la définition francaise précédemment présentée, puis nous verrons comment la
transposition de la réglementation européenne s’est faite dans différents pays.

1.2.1. Une définition européenne proche de la définition francaise

Le transport pour compte propre est un sujet important puisque dés les premiéres années de son
existence, la Conférence Européenne des Ministres des Transports (CEMT) " le définit en 1957, a
I'aide de deux critéres (Scharf, Smolders, 1999) :

- L’utilisation du véhicule : les véhicules doivent appartenir a I'entreprise ou avoir été « mis a
sa disposition exclusive » ;

- Un transport pour ses besoins propres: les marchandises doivent avoir un lien avec
I’entreprise (propriété, achat, location, production, transformation, réparation).

En 1992, en annexe d’un réglement européen’, est dressée la liste des transports libérés de toute
autorisation de transport. Comme I’a remarqué Smolders,” le transport pour compte propre n’est
pas mentionné en tant que tel, mais les conditions suivantes recoupent quasi-intégralement la
définition francaise du transport pour compte propre (Encadré 1).

7 La Conférence Européenne des Ministres des Transports existe depuis 1953.

74 Réglement CE n° 881/92 du Conseil du 26 mars 1992 concernant I'accés au marché des transports de
marchandises par route dans la Communauté exécutés au départ ou a destination du territoire d'un Etat
membre, ou traversant le territoire d'un ou de plusieurs Etats membres.

7> CEMT, 20013, Le transport routier de marchandises pour compte propre. Table ronde 115, OCDE, p. 9
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Encadré 1 : Les conditions du transport pour compte propre en Europe (Annexe Il du réglement CE n° 881/92)

Les transports libérés de tout régime de licence communautaire sont « les tonnes de marchandises par
véhicule automobile dans la mesure ou les conditions suivantes sont remplies :

x

a) les marchandises transportées doivent appartenir a l'entreprise ou avoir été vendues, achetées,
données ou prises en location, produites, extraites, transformées ou réparées par elle;

b) le transport doit servir a amener les marchandises vers I'entreprise, a les expédier de cette entreprise, a
les déplacer soit a I'intérieur de I'entreprise, soit pour ses propres besoins a I'extérieur de I'entreprise;

c) les véhicules automobiles utilisés pour ce transport doivent étre conduits par le personnel propre de
I'entreprise;

d) les véhicules transportant les marchandises doivent appartenir a I'entreprise ou avoir été achetés par
elle a crédit ou étre loués a condition que, dans ce dernier cas, ils remplissent les conditions prévues par la

N

directive 84/647/CEE du Conseil, du 19 décembre 1984, relative a |'utilisation de véhicules loués sans
chauffeur dans le transport de marchandises par route. Cette disposition n'est pas applicable en cas
d'utilisation d'un véhicule de rechange pendant une panne de courte durée du véhicule normalement
utilisé;

e) le transport ne doit constituer qu'une activité accessoire dans le cadre de I'ensemble des activités de
I'entreprise ».

La location d’un véhicule par un chargeur peut étre assimilée a du transport pour compte propre si le
transport respecte les conditions qui définissent le transport pour compte propre. Nous vy
reviendrons plus en détail dans le paragraphe 3 de ce chapitre. La location constitue une forme
évolutive du transport pour compte propre. En ce sens, la définition européenne est plus restrictive
que la définition francaise dans la mesure ou la location de véhicules avec chauffeur n’est pas
autorisée. Dans de nombreux pays, le chauffeur doit étre salarié de I'entreprise. Seuls quelques pays
dont la France, le Royaume-Uni et les Pays-Bas autorisent la location de véhicules avec chauffeur
pour des opérations en compte propre.

1.2.2. La transposition de la définition européenne dans les législations nationales

La Communauté européenne a établi une définition du transport pour compte propre. La
transposition de ce texte est différente selon que le pays appartient ou non a la Communauté
européenne au moment du vote du texte. Ainsi, si le reglement européen intervient apres la mise en
application de lois nationales, les restrictions sur le transport pour compte propre persistent. Les
pays anciennement membres peuvent conserver les caractéristiques des lois nationales antérieures.
A linverse, les nouveaux entrants et notamment les pays de I'Est doivent se conformer aux
définitions européennes déja en vigueur.

En comparant les législations nationales et européenne en matiere d’approche du transport pour
compte propre, il apparait une grande hétérogénéité des situations (Tableau 1). En effet, les
législations nationales ignorent souvent une, voire plusieurs, conditions. Scharf et Smolders (1999)
rappellent que les cing conditions du transport pour compte propre introduites en 1980’ ont été
déterminées par les restrictions en vigueur en Allemagne et en Italie. Les pays qui appartenaient

’® Directive 80/49/CE.

29



I. LES ETATS DU COMPTE PROPRE : CADRE REGLEMENTAIRE ET USAGES

alors a la Communauté européenne, ont conservé leurs différences nationales vis-a-vis de la
législation communautaire. Le cas de l'lrlande est le plus notoire, car la définition du transport pour
compte propre ne correspond pas aux conditions définies dans le réglement 92/881. En effet, le
Transport Act (1944) définit le transport pour compte propre comme « le transport de marchandises
fournies ou livrées par une personne qui agit en qualité de professionnel avec son propre véhicule
pour ce transport »”. Il n’y a donc pas de lien établi entre la marchandise et 'entreprise ou entre le
chauffeur et I'entreprise. De plus, « [uln mouvement de marchandises réalisé par ou au nom d’une
filiale détenue par I'entreprise »’® est également considéré comme du transport pour compte propre.
La définition irlandaise est donc trés large. En revanche, les pays qui ont intégré la Communauté
européenne par la suite, se sont davantage conformés a la définition déja en vigueur, voire I'ont
entierement adoptée lorsqu’il n’existait pas de définition du transport pour compte propre dans les
textes juridiques, comme c’était le cas en Suede et en Finlande.

Nous constatons, par ailleurs, que dans certains pays, il existe des seuils pour l'utilisation du
transport pour compte propre (Tableau 1). Ces seuils peuvent varier de 500 kg aux Pays-Bas a 6 t en
Italie. Ces dispositions particuliéres ont vocation a limiter d’éventuelles distorsions de marché avec le
transport pour compte d’autrui.

Le transport pour compte propre apparait comme trés contraint par ces définitions restrictives. Un
rapport de l'International Road Transport Union (IRU) de 1998 préconise I'assouplissement des
conditions d’exploitation du compte propre en autorisant les transports de ce type dans le cadre
d’une entité économique plutét que juridique. La notion d’entité économique n’est pas définie
clairement comme le remarque Smolders dans un rapport pour la CEMT (2001a). Au Royaume-Uni, il
s’agit pour ces entreprises d’étre détenues par le méme propriétaire (au moins 50 % des actions). En
France, deux criteres doivent étre réunis : la propriété et |'utilisation mutuelle de véhicules dans le
cadre d’une activité commune. La France a déja élargi I'usage du transport pour compte propre aux
groupements d’entreprises en 2000 (AUTF, 2001).

Le statut des chauffeurs recouvre également des situations variées. C’'est principalement sur ce point
que la définition francaise se différencie de la définition européenne qui apparait plus restrictive
dans la mesure ou les chauffeurs doivent étre salariés de I'entreprise, ce qui exclut de fait la location
de véhicules avec chauffeur. Le constat est, au final, celui d’'une grande disparité des dispositions
nationales. La définition du transport pour compte propre differe selon les pays, chacun émet des
conditions particulieres pour ce type de transport.

"’ Traduction de la définition par I'auteur d’aprés une citation de Scharf, Smolders, 1999, Own account
transport of goods by road in the European Union. Final report, International Road Union, p. 153 : « the
carriage of goods supplied and delivered by a person acting in his professional capacity and using his own
vehicle for such transport ».

’8 Traduction de la définition par l'auteur d’aprés une citation de Scharf, Smolders, 1999, /bid. : « A movement
of goods performed by or on behalf of a subsidiary company owned by the undertaking is also considered to be
an own account operation ».
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Tableau 1 : L’application des conditions établies par la législation européenne (Réglement 881/92) dans différentes législations nationales

Existence d’un lien Point de départ Propriété du Transport
Conditions . . Les chauffeurs L
entre les marchandises | ou d’arrivée du lové véhicule ou reste une
stabli employés par
établies parla transportées et transport dans , Py .p location longue | activité Dispositions particuliéres
législation , . , . I'entreprise . .
I'entreprise I'entreprise durée accessoire
européenne (c)
(a) (b) (d) (e)
Allemagne Oui Oui Oui Oui Oui Licence requise pour les trafics dont la
distance est > 70 km
France Oui Oui Les chauffeurs Les véhicules Oui
peuvent étre salariés peuvent étre
d’une autre loués avec
entreprise chauffeur
Irlande Absence d’informations Non Non Non Non -
Italie Oui Oui Oui Oui Oui - Les véhicules possedent une plaque
d’immatriculation spéciale ;
- Licence spécifique pour les véhicules a
partir de 6 t de PTAC
Pays-Bas Transport autorisé pour les entreprises au Les chauffeurs Les véhicules Oui Enregistrement de l|’entreprise auprés
sein du méme groupe (entité économique) | peuvent étre salariés peuvent étre du bureau de transport pour compte
d’une autre loués avec propre lorsque la charge utile > 500 kg
entreprise chauffeur
Royaume-Uni Transport autorisé pour les entreprises au sein Oui Oui Oui Licence spécifique nécessaire pour les

du méme groupe (entité économique)

véhicules de plus de 3,5t de PTAC

Source : D’aprées Scharf, Smolders, 1999
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2. Limpact de la réglementation routiere sur I'usage du transport routier

Si la définition du transport pour compte propre a fluctué au cours du temps, cela a finalement peu
d’impact sur les volumes. En revanche, la réglementation plus générale qui pése sur le secteur du
transport routier a davantage influencé la constitution des trafics par le biais notamment de
I'instauration de licences ou de leur suppression.

2.1. En France : la déréglementation, une explication de la diminution du recours au
transport pour compte propre

2.1.1. Début du XX*™ siécle-1949: une réglementation pour réduire la forte
concurrence de la route

Dés les années 1930, la concurrence de la route est jugée trop forte sur les longues distances par
rapport aux autres modes. En effet, d’aprés Bernadet’ (1997), le parc total de véhicules est passé,
entre 1920 et 1934, de 7 900 a 480 000 véhicules. Ce développement rapide attire I'attention des
pouvoirs publics qui décident en 1934 de limiter la création de toute nouvelle entreprise de
transport. Avec le décret du 19 avril 1934, « toute nouvelle création de service devra étre approuvée
par le comité de coordination et autorisée par le Ministre »*. Un comité de coordination, composé
de représentants des entreprises ferroviaires et des groupements professionnels du milieu routier, a
été créé afin de gérer cette coordination entre le rail et la route. Ce décret ne concerne pas le
transport pour compte propre, appelé a ce moment-la, transport privé. La situation du transport
routier public de marchandises se retrouve figée a la date du décret (Neiertz, 1999) e