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1. INTRODUCTION

Le transport est un indicateur de I'évolution des modes deuymtion-distri-
bution. En effet, il constitue une demande dérivéeofiRue et alii, 2006)
dans la mesure ou les caractéristiques du produit ont urcinspa les condi-
tions de son acheminementevz (1990) souligne pour sa part que le tissu
industriel se reconfigure et que I'on échange davantage aaisi autrement.
L'organisation de la production se fait davantage selonlag&ue deflux
tirés.

Cette évolution des systemes productifs a contribué a remfda position
dominante du transport routier. Cependant 'augmentatela part du mode
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routier ne s’est pas faite uniformément selon les diff&ergolutions de
transport : le transport pour compte propre (CP) ou le chargssure lui-
méme I'organisation du transport avec ses propres moysesnble étre
abandonné au profit du transport pour compte d’autrui (Q#\Jeochargeur
fait appel a des prestataires de transport. L'externaisast une tendance
forte depuis les années 1990 avec I'émergence de prestatagistiques de
type 3PL2 et plus récemment de type 4PINous nous interrogeons ici sur la
place du transport pour compte propre (CP) face a ce mouvealtexierna-
lisation. Il s’agit d’examiner dans quelle mesure I'échetigionale est carac-
téristique du transport pour compte propre et pourquoitéealisation ne
s’est pas faite de fagon identique sur tous lemsats de transport.

Dans un premier temps, nous exposerons les évolutions d&grsys produc-
tifs qui ont conduit & un usage plus intensif du transportienet ce, afin de
mieux comprendre l'inscription du CP dans une logique néglie. Au-dela

d'une apparente homogénéité, nous montrerons que suieantégions,

plusieurs types de compte propre apparaissent, et quensigederritoires le
recours au compte propre est différencié. Enfin, nous depmrs un

éclairage sur les raisons de cette forme de sjsatiah régionale.

2. LE MAINTIEN DU COMPTE PROPRE MALGRE L’ AUGMENTATION DU RECOURS A
L’ EXTERNALISATION

2.1. LA FRAGMENTATIONDE L’ ORGANISATIONDES SYSTEME®RODUCTIFSCONTRIBUEA LA
DIMINUTION DU RECOURSAU COMPTEPROPRE

L'intensification des échanges est réelle. Les résultsdésis de I'enquéte
ECHO' réalisée en 2004 par I'Institut National de Recherche suiTlans-
ports et leur Sécurité (INRETS) montrent que I'évolutiontermes de nom-

1 En France, le chargeur est autorisé a recourir a la locdgovéhicules avec ou sans chauf-
feur.

23pL (Third Party Logisti¢ : Entreprise tierce spécialisée dans les activités tspat et de
logistique prestataire externe qui assume une partie @begsdogistiques (généralement le
transport ou l'entreposage).

34PL (Fourth Party Logistics: Prestataire externe qui coordonne I'ensemble desitastiv
logistiques qu'il confie a des sous-traitants.

4 Enquéte Envois-Chargeurs-Opérateurs : Les informatienseillies aupres de 3 000 établis-
sements francais permettent de mettre en évidence lesrdas de production sur la réalisa-

tion du transport. Le principe consiste a suivre des enw®is&apéditeur jusqu’au destinataire

en identifiant toutes les étapes intermédiaires afin ddreecompte de la complexité des chail-
nes de transport. Cette unité permet de mieux saisir legjpestides acteurs du transport, c’est
I'expédition qui déclenche le processus de transport. laenghcouvert par 'enquéte est cons-
titué de I'ensemble des établissements de 10 salariés gtagpartenant aux secteurs de I'in-
dustrie (hors industries extractives) et des commercesate §eules les expéditions de plus
de 1 kg ont été enquétées.
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bre d’envois est plus rapide (+77 %) qu’en termes de tonitafé %) par
rapport a la précédente enquéte réalisée en 19884Gr, 2007). La frag-
mentation des flux s’intensifie : la moitié des envois d&®£2@résente un
poids inférieur a 30 kg (30 % en 1988).

Cette intensification des échanges semble aller de pair lssdernalisation
du transport par les chargeurs. En effet, la multiplicatles échanges aug-
mente la complexité de I'organisation des flux, ce qui cdnde nombreuses
entreprises a confier leur activité de transpalesiprestataires spécialisés.

Cette fragmentation n’est pas que temporelle, elle est apasiale : le nom-
bre de petits établissements augmente tandis que le nomigraadds établis-
sements (+ de 500 salariés) diminue sur la méme périods. unités de
production sont plus petites, ce qui indique leur spéatitis sur quelques
produits.

Ce fractionnement des envois et la dispersion spatialeieles tle produc-
tion ont conduit les entreprises a effectuer des arbitregé® les codlts de
stockage et les codts de transport. En effet, la maniereree kgs flux influe
sur les caractéristiques de la demande de transport (epra@igammes ou
non, pratique de stockage...). Le transport joue un role o dia mise en
tension des flux, il est koutil qui permet de concilier la contrainte spatiale
et les impératifs économiques(BeLuvier, 1995 : 260). La route semble
répondre aux contraintes temporelles (fractionnemenedesis) et spatiales
(dispersion des lieux de production) des chargeurs.

On constate donc que l'usage de la route s’est accru et tansdi premier
mode de transport depuis de nombreuses années en France aanmde
nombreux pays d'Europe Occidentale (Figure 1). La prépontte de ce
mode n’est pas récente : elle résulte de I'évolution degssas productifs
qui, dans la durée, ont conduit & un usage plus intensif dispi@t. Pour
autant, 'augmentation de I'usage du transport routiestpas favorable aux
deux modalités du transport routier (CP et CA).

2.2. L’ESSORDU TRANSPORPOUR COMPTED’ AUTRUI FACE AU DECLIN ANNONCEDU
TRANSPORPOUR COMPTEPROPRE

On constate que le recours au CP ou au CA ne se fait pas en poogor
identiques ni constantes (Figure 2). L'essor du transpour compte d’au-
trui depuis la fin des années 1980, est visible tandis quealesport pour
compte propre, méme s'il diminue en part relative, restblstan termes de
volume ce qui semble paradoxal étant donnée la tendanceadgidd’exter-
nalisation mais cela s’explique par la croissance desiggiles plus utilisa-
trices du compte propre £&vier et alii, 2007) que nous identifierons dans la
partie suivante. En effet, depuis les années 1980, la terdsst a I'externa-
lisation du transport, les entreprises se recentrent surdesur de métier
(Peterset alii, 1998) : la production proprement dite.
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Figure 1 : Partage modal dans quelques pays de IHdE2007
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Figure 2 : Trafic du transport routier de marchasds en France depuis
1966 selon le type de régime
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Source : Données TRM, SoeS. Plusieurs changements orgeddns la méthodo-
logie de I'enquéte Transport Routier de Marchandises (TRW981, 1983, 1990,
1996. Les données représentées privilégient les rétripudaeffectuées a chaque
modification de la méthodologie, afin de mieux prendre emgi les différentes
corrections. L’enquéte TRM est une enquéte permanentestransports routiers de
marchandises menée par le Ministére chargé des transpdBEERDM). Cette
enquéte concerne les transports effectués par des caneoplsigide 3,5 tonnes de
poids total autorisé en charge et de moins de 15 ans d'ageqaiepar des tracteurs
de moins de 15 ans d’age.
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Cependant, I'externalisation du transport ne touche pas ligs secteurs ni
toutes les régions de la méme facon. Le compte propre repieésacore
15 % des t.km en 2007 et 25 % des véhicules-kilométres syvaléie

nationale des trajets (Données TRM, SOeS).

La part du compte propre est loin d’étre négligeable, biea laufragmen-
tation des systemes productifs conduise a une externatisatoissante du
transport. Quels types de transports sont encatiséé en CP ?

3. LE TRANSPORT POUR COMPTE PROPRE OBEIT A UNE LOGIQUE REGIONALE

Si la stagnation des flux du CP est réelle, nous verrons deite seconde
partie d’'une part, qu’il sS’opére un recentrage du transpottr compte pro-
pre sur I'échelle régionale, et d’autre part, que I’homag&ndu compte pro-
pre reste relative. Enfin, nous terminerons par I'évaaratie I'importance
de ce type de transport dans les transports régionaux paMrodgégories de
produits.

3.1 La COURTEDISTANCE UNE CARACTERISTIQUBU TRANSPORPOUR COMPTE PROPRE

Le CP est essentiellement un transport de courte distan®ye 77 % des
tonnages transportés en CP en 2007 effectuent un parcdéngim a 50 km
(Figure 3). Une proportion qui s’est renforcée depuis 1985 % des tonnes.
La part du CP a d’ailleurs augmenté de deux points sur cestardie entre
les deux dates. L’enquéte ECHO, bien qu’elle ne prenne paompte les
industries extractives et gu’elle utilise comme unité Veh aboutit & un
constat similaire : 75 % des envois se font a moins de 53 Kguk€ 4).
Cette caractéristique n’est pas spécifique a la France Elmaranalyse est
valable pour les autres pays européens.

La Figure 4 permet d’aller plus loin dans I'analyse : ellentne que 50 %
des envois en CP sont transportés dans un rayon inférieukén2s 2004
tandis que la proportion en CA n'est que de 8 %. La distrdouties envois
transportés en CP en 2004 est quasiment identique a celle88e date de la
précédente enquéte chargeur. On remarque pour le CP undiécmage en-
tre la courbe de 1988 et celle de 2004 vers la droite signitiarallongement
sensible des distances. L'évolution est plus nette pourAe 60 % des
envois ont parcouru 160 km en 1988 contre 260 km en 2004 .drigément
des distances plus visible pour le CA que pour le CP renfocedfait
'idée que le CP joue un rble privilégié dans le transportalo&n effet,
d'aprés I'enquéte ECHO, 88 % des envois en CP se font dansélaem
région contre 30 % dans le CA. Le CP représente plus d’'unient@-
régional sur deux (51 % des envois). Cette position du CHessegment
régional s’est renforcé depuis 1988, les envois en CP reptd@gnt alors
38 % des envois régionaux (Données Enquéte Chargeur 19BETS). Il
ne faut pas occulter le fait que I'enquéte ne prend en comeptmbtériaux de
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construction que de facon partielle : taux de couverturéatdre de 15 a
18 % des tonnages (fsauLt, 2008). Ce type de produits utilisant majoritai-
rement le CP, il est donc fort probable que la proportion @ régionaux
serait renforcée.

Figure 3 : Répartition des trafics routiers en ftina de la distance
parcourue selon le régime de transport en 2006
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Figure 4 : Distance a vol d'oiseau des envois ems$port pour compte
propre et pour compte d’autrui en France (1988 @92
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Les données issues de I'enquéte menée par le Ministére egedthes Trans-
ports confirment notre hypothése : le CP est davantageeprésir les flux
internes aux régioAgFigure 5) que sur les flux interrégionaux composés des
flux entrants et sortants de chaque région (Figure 6). Neassaconscience
que ce découpage en régions administratives est arbittaire la mesure ou

il ne prend pas en compte correctement les transports logadiaisant a la
limite de deux régions, mais il permet néanmoins de dégageiqges
conclusions sur l'utilisation du CP dans le transport régloCe découpage
met en évidence le role prépondérant du CP dans les fluxrégi@aux
(Figure 5).

Figure 5 : Partage modal des flux internes aux oégi en 2006
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Source : Données TRM, SOeS

3.2. L'uTiLisaTiONDU TRANSPORPOUR COMPTEPROPRE UN REVELATEURDE LA STRUCTURE
D’ ACTIVITE DES REGIONS

Nous sommes partis du constat que la proportion de trangpmodompte

propre des flux internes varie selon les régions (Cf. Fiddre en lle-de-

France, la proportion des flux intrarégionaux transpoet@<P est de 36 %
des tonnages transportés tandis qu’en Auvergreeatiftint 59 %.

5La prise en compte des véhicules utilitaires légers reefait ce partage modal des flux
internes aux régions en faveur du compte propre.
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Figure 6 : Partage modal des flux interrégionaux2§96

Flux
en millions de tonnes

116124

55019

16102

Mode :

Route compte d'autrui
[_] Route compte propre
Voie navigable

B rer

100

Fait avec Philcarto http://philgeo.club.fr

Source : Données TRM, SOeS

Notre étude sur les flux internes a cherché a identifier iEgrdnts types
d'utilisation du CP. L’hypothése de cette recherche est sjieant les ré-
gions, l'usage du CP est différent. Pour ce faire, nous awffectué une
CAH (Classification Ascendante Hiérarchique) a partir dEsinées de
'enquéte TRM qui identifie 10 classes de produits transgEs que nous
avons regroupées en neuf catégdrib®tre typologie (Figure 7) présente les
différences de répartition des produits au sein du CP igianal. Les
analyses portent sur les écarts au profil moyen des régims;dises
(Graphique in Figure 7). Les traitements effectués fontaapitre des diffé-
rences dans la répartition des produits transportés entequmppre que nous
avons classées en cing principaux types :

. Type 1 : Le CP a dominante constructi@es régions, essentiellement
situées dans le Sud de la France font apparaitre une prapaté
produits de construction beaucoup plus élevée que la meygias
de 70 % de l'activité du CP), tandis que toutes les autresgoaies de
produits présentent des pourcentages inférieurs.

. Type 2: Le CP a dominante agricolea part de I'agricole est plus

6le découpage retenu s’appuie sur la nomenclature sgatésties transports (NST) utilisée
dans I'enquéte TRM. Etant donné les faibles volumes dandugsirftrarégionaux des com-
bustibles et du pétrole, ces deux chapitres NST ont été upge Les catégories de produits
retenus sont les suivantes : Agricole, Alimentaire, Cortibles et Pétrole, Minerais, Métal-
lurgie, Construction, Engrais, Chimie, Divers.
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élevée que la moyenne dans ces régions (Poitou-CharergesieC
Auvergne, Bourgogne), confirmant ainsi le poids des cégtaans
I'économie de ces régions et le r6le joué par les coopématigeico-
les, notamment céréalieres. Ainsi, dans les régions dedgraulture
de céréales d’'été, certains agriculteurs stockent la raadike. La
coopérative les collecte en semi-remorque pour les aclegrdirecte-
ment vers les centres stockeurs. Les quantités peuveirtdates0 %
de la collecte (Données Coop de France). Ces pratiques fientnaux
agriculteurs de jouer sur les prix.

Figure 7 : Typologie des flux intrarégionaux enrsport
pour compte propre en France en 2006
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Profil des types de CP identifiés
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Chaque baton représente la distance de la moyenne de chaque classe a la moyenne générale,
Cette distance est exprimée en nombre d'écarts-types de chaque variable.

. Type 3: Le CP a dominante alimentairees produits alimentaires
sont fortement surreprésentés par rapport a la moyennelsaies en
raison de la présence de nombreuses industries agro-gdimendans
ces régions (Bretagne, Pays de la Loire, Basse-Normanti&nga-
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gne-Ardenne). Les produits liés aux industries agro-altaiees en
lien directement avec I'élevage (lait, beurre) sont essketnent
transportés dans le cadre de coopératives. Ces dernignéseatent
jusqu’a 40 % de I'agro-alimentaire (Données Coop de Fraetelles
représentent 90 % des agriculteurs de ces régions de £OGes
structures sont favorables a I'utilisation du compte peogtr sont trés
présentes dans la région. Par ailleurs, en Bretagne, #g&eest une
composante importante de I'économie locale d’'ou une pribaluc
d’aliments pour animaux importante. Ce type d’activité adment
recours au compte propre pour des raisons de qualité desepaint
qui sera abordé dans la troisieme partie.

. Type 4 : Le CP a dominante engrais et minerdles régions, a la dif-
férence du précédent type, présentent des pourcentageieimé au
profil moyen des régions pour la construction. Elles sottésis dans
le Nord de la France. D’autres activités y semblent plus ldgyp&es
gue la moyenne : les minerais pour le Nord Pas-de-Calasrigrais
pour la Picardie. Cependant les tonnages observés danggess
restent faibles au regard du total, cette surreprésentptiorapport au
profil moyen est donc a relativiser.

. Type 5: Le CP a dominante de produits manufactuss régions se
caractérisent par une part plus faible des produits agscet alimen-
taires au regard de la moyenne. Ce sont les produits diversspmn-
dant aux produits manufacturés qui sont légerement sdseptés
(Haute-Normandie, lle-de-France, Lorraine, Alsace etv@noe-Alpes-
Cote-d’Azur). Les produits divers regroupent des produoienufac-
turés qui pour certains nécessitent également une opérddidrans-
port spécifique pour diverses raisons comme nous le verdans la
troisieme partie.

Cette typologie a permis de mettre en évidence la struceseé&hions mon-
trant plusieurs types de dominantes : construction (typadricole (type 2),
alimentaire (type 3) qui sont parmi les principaux typespdeduits qui sont
transportés en CP (Cf. graphique de la répartition moyeans th Figure 7).
Ainsi, le CP n’est pas aussi homogeéene qu’a premiére vueoitisgles maté-
riaux de construction dans l'usage du CP est réel, ceperidaetfaut pas
occulter I'importance d’autres produits tels que ceuxssde I'agro-alimen-
taire en Bretagne et en Champagne-Ardenne.

3.3. La PROPORTIONDE RECOURSAU COMPTE PROPREPOUR UN MEME PRODUIT DIFFERE
SELONLES REGIONS

Nous cherchons ici a étudier le recours au compte propreéerEamment
de la structure de la région afin de démontrer que la natusepdmuits ne
peut a elle seule, expliquer I'importance du recours au ¢empmpre. Pour
ce faire, nous avons étudié la distribution modale pour éescctatégories de
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produits identifiées comme représentatives de I'activitgs matériaux de
construction et les produits alimentaires.

Les Figures 8 et 9 représentent pour chaque catégoriesttébdiion modale
hors voie d’eau et férpar région des flux internes, faisant ainsi apparaitre
quelques différences dans les proportions de recours aC€&Pcartes mon-
trent que la nature des produits transportés n’expliquel’paage plus ou
moins important du CP suivant les régions. Ce constat ddveau@érieure-
ment affiné avec une analyse du systéme productif, notatnafiende déter-
miner la position des commerces de gros face aux industegsecteurs, car
ce sont les commerces de gros qui sont les principaux wéliss du CP
(Cruz et alii, 2008).

Figure 8 : Distribution modale par région des flunternes de matériaux de
construction en France en 2006
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Ces cartes montrent également qu’on ne peut faire de liee &ntaille du
marché par produit et le recours au compte propre : lorsgsidllix sont
importants, le recours au CA n’est pas systématique etsewaent, les flux
importants d’'une catégorie n'impliquent pas nécessaintruee part plus
importante du CP. Comme nous le verrons dans la partie deivdiautres
criteres doivent étre pris en compte.

7 La voie d’eau et le fer ont été retirés de cette analyse auegutr@s faibles pourcentages
gu'ils représentent dans les flux intrarégionaux fgure 5).
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Figure 9 : Distribution modale par région des flunternes
des produits alimentaires en France en 2006
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Source : Données TRM, SOeS

4. LA PERTINENCE DE L’ECHELLE REGIONALE VIS-A-VIS DES ATTENTES DES
UTILISATEURS DU TRANSPORT POUR COMPTE PROPRE

Nous avons démontré I'intérét d’une analyse régionale ptudier le phéno-
meéne, mais comment et en fonction de quels critéres se éesas limites
d'une zone desservie en propre ? Les frontieres des zoneesderte en
compte propre d’'une entreprise dépendent essentielledeetnbis facteurs :
la prise en compte du facteur colt de transport, I'offre @@gport dispo-
nible et le niveau de qualité de service défini.

4.1. Le coUT, UNE LIMITE A L' EXTENSIONDU TRANSPOREN COMPTE PROPRE

Lors de nos entretiens, nous avons constaté qu’il est raad'eusemble des
destinations soit desservie en propre : nous avons uniguterancontré le
cas d'un groupe distribuant du gaz qui justifie cette aplpeggar les condi-
tions de sécurité. Les zones desservies en propre par lepeses ne recou-
vrent pas uniformément une région : seules certaines zmesdesservies
en CP. Ainsi, prenons le cas d'une entreprise parisienndgqfamnt des
produits manufacturés, certaines zones proches du liexpélition sont
desservies par un transporteur car la fréquence faiblesaetdeactéristiques
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des produits ne permettent pas d'obtenir un colt de trahsptisfaisant par
rapport a la qualité de service définie : livrer ses cliegnis24h maximum.
Par exemple, un envoi de 18 tonnes qui ne se trouve pas géograment
dans la zone desservie en propre définie au préalable,gppéanmoins étre
livré en propre, car la quantité livrée est suffisante paarimuer le colt de
transport jugé précédemment trop élevé en raison d’unéefeiguence des
livraisons pour des clients de la zone. Cet envoi justifieiiaseul, I'envoi
d’'un camion. La distribution géographique et temporells dgpéditions a
un impact direct sur la redéfinition de la zone desservie repre méme si
elle peut étre modifiée ponctuellement. Ainsi, la prise empte du facteur
colt est réelle chez certains chargeurs bien que la qualisexice reste un
élément déterminant comme nous le verrons dararégmphe 4.3.

Le codt, fortement lié a la problématique des retours a videstitue la prin-
cipale limite au développement d’'une organisation en @robpes transports
en CP se caractérisent par une forte proportion de retouidedexpliquant
I'impossibilité de transporter des produits autres quexagu sont iSsus ou
sont a destination de I'entreprise. Si le chargeur panaembuver des frets
de retour notamment en enlevant ses commandes chez sesdgeurs, la
zone desservie en propre a tendance a s’élargir, voire ensliég sur tout le
territoire, comme c’est le cas d'un fabricant de meublesligué presque
I'ensemble de la France et quelques pays européens donétke &t qui au
retour, s’approvisionne chez ses fournisseurs en prévig@la fabrication
des nouvelles commandes.

Les limites sont également contraintes par les temps daitrdgs chauf-
feurs, phénomene tangible dans le cas ou les conducteursaamle régime
de la convention collective de la branche industrielle ommerciale suivant
le chargeur. Ainsi, I'un des responsables transport ioggs, nous a donné
comme valeur approximative : 150 km autour du point d'&¢acCeci cor-
respond aux petites flottes ou la disponibilité des vélsdoit étre relati-
vement rapide notamment en cas de livraison non programaéecation
de véhicules avec chauffeur permet d’étendre les limitezdaes desservies
en propre en raison d’'une réglementation différente qumpéraux chauf-
feurs de travailler davantage d’heures par senfai@® constate que les
zones de desserte en propre les plus étendues corresp@ndanhombre
élevé de véhicules qui sont généralement loués avec defalnaemployés
sous le régime de la convention collective dessfrarteurs routiers.

Les zones de desserte définies ne sont pas figées dans le ¢eigspace
comme nous I'avons évoqué précédemment, la temporalité dedEfinition
varie selon les entreprises. La présence d'un outil inftiqua d’optimi-

8 Les chauffeurs travaillant dans le cadre d’une locationt smus le régime du transport
routier de marchandises tandis les chauffeurs salariéshdegeurs sont soumis au régime des
35h.
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sation du transport semble un atout pour redéfinir les émiipatiales du CP.
L'automatisation des procédures permet de redéfinir phgsilierement les
zones desservies en propre et leur organisation sur leotezriPar exemple,
un chargeur qui livre des produits soumis a des régles dspeoanspéci-
fiques en raison de leur dangerosité, redéfinit le conteusebs organisations
régionales chaque année de facon a minimiser [@s.co

4.2. UNE OFFRE DE TRANSPORTNADAPTEE ?

Concernant l'offre de transport, la presse professiosheliontre que la
tendance est a la standardisation. En analysant les ista¢istnationales, on
s'apercoit que le compte propre recense davantage de elagécialisé : le
parc de camions en compte d’autrui est majoritairement cegple véhicu-
les polyvalents tels que les fourgons ordinaires ou lesysades tandis que
dans le compte propre les bennes basculantes dominent cdmrdéja

observé s/ (2006). GroucHer (1998) et Hissarp (2001) ont d’ailleurs sou-
ligné que la spécificité des produits implique des équipgmadaptés que
les transporteurs opérant pour compte d’autruiossgdent pas forcément.

Ainsi certains chargeurs basculent dans le compte d'aetnucréant leur
propre filiale transport développant ainsi I'offre de tsport spécialisé
comme, par exemple, Champagne Céréales pour mieux répantrers
propres besoins et optimiser a la fois leur organisatioet tentabilité par
une utilisation intensive des véhicules et des ffbars (voir Encadré 1).

Encadré 1 : Champagne Céréales : du compte proprecmpte d’'autrui

Champagne Céréales est une coopérative de céréales ragrdes agriculteurs de
toute la région Champagne-Ardenne ainsi que quelquesutgrics dans I'Aisne o
la Meuse. En janvier 2008, une filiale transport, Agrilien@ été créée afin de
mieux répondre aux besoins de la coopérative et de mieux fétisation de la
flotte. De janvier 2008 a mai 2008, date de notre entretidjrecteur général de la
filiale transport fait état de plusieurs demandes de tramspnanant d’autres céréa-
liers de la région, laissant sous-entendre un déficit déréale transport dans ce
secteur spécifique d'activité.
Objectif / Défi de la filialisation diminuer la proportion de retours a vide tout en ne
dégradant pas I'aspect qualité de service de ses actiesnala coopérative qui
détient Agriliance a 100 % reste son principalrdlie

Originalité : Les conducteurs restent sous le régime de la conventitattioe agri-
cole qui permet de travailler davantage les mois de moisdansoi d'orientation
agricole n° 2006-11 du 5 janvier 2006 permet aux filiales cespératives agricoles
de conserver leurs salariés sous le régime denkzeation agricole.

<

La conjugaison de deux caractéristiques du CP, courteandiss et spécia-
lisation des produits et/ou du matériel, rendent ces sajet attractifs pour
les transporteurs routiers. En effet, les frets de retoinpgumettraient des

9 L'Officiel des Transporteurs, Transports Actudité



C. Cruz, P. Zembri - La région, échelle de pertoeedu transport... 151

gains de productivité sont peu nombreux sur ce type de pexcBe plus,
linvestissement lié & du matériel spécialisé n’est pasatslisé aussi rapi-
dement que pour le matériel standard.

Par ailleurs, jusqu’a récemment, la presse professian(€fl Note 9) faisait
périodiqguement écho du manque de chauffeurs ce qui coattibudémon-
trer que l'offre de transport n’est pas totalement en medaregpondre a la
demande. Les différents interlocuteurs rencontrés gatiiurs du CP et pro-
fessionnels du transport) nous ont confirmé cette diffecd recruter des
conducteurs poids lourds. La suppression du service mditen 1997 a
entrainé la disparition d’un vivier de candidats potesti&n effet, de nom-
breux chauffeurs passaient leur permis poids lourd geahént a cette
occasion. Le codt de cette formation dans le civil étant&léss candidats
ne sont plus aussi nombreux. L’indicateur de tension datratesport routier
de marchandiséss’éléeve a 1 mais peut atteindre jusqu’a 1,55 suivant les
périodes de I'année (MEEDDAT, 2009). Le transport étantdiéfait a la
production, il existe de fortes variations saisonniéressdéffre d’emploi
dans le secteur. Néanmoins, il est probable que la crisegehlas rapports
de force : les transporteurs sont davantage a la recheecfretdla demande
de main-d’ceuvre est donc moins tendue.

Le recours au CP serait-il un moyen de sécuriser les livngidace aux
problémes du transport pour compte d’autrui ?

4.3. La QUALITE DE SERVICE. UN ELEMENTESSENTIELDANSLA COMPREHENSIONDU CHOIX
pu CP

La principale caractéristique du transport pour comptepraaest la forte
demande de qualité de service. Ainsi, 'enquéte ECHO (2@0ggrmis de
mettre en évidence l'importance de ce facteur dans l'atii;m du CP
(Guieauct et alii, 2008). En effet, le premier critéere de choix desisdileurs
du CP est la fiabilité du transport : 52 % de citations targlie le colt de
transport arrive en seconde position avec 41 % de citatiGhesst la la
principale différence avec le CA, ou la hiérarchie des oegede choix est
inversée : 69 % de citations pour le cot de transport é64bur la fiabilité
des délais. John BQuaip, duNational Private Truck Counc{[THomas, 1998)
note que le service est la principale raison de l'attragiviu CP. Cette
caractéristique est soulignée dans les différentes étddesompte propre
(Fokou, 1984 ; GoucHer 1998 ; GuisauLt, 1992 ; CEMT, 2001). Cet élé-
ment central dans la prise de décision de réaliser un transpocompte
propre souligne I'importance d’éléments non directemeonébarisables.
Ainsi, certains chargeurs préféerent assurer leur trahguormémes en dépit
d'un codt Iégérement supérieur a celui d’'un prestataire rdasport. En

10 |indicateur de tension correspond au nombre d'offresrgidi enregistrées rapporté au
nombre de demandes d’emploi enregistrées sur uremériode.
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effectuant cette prestation eux-mémes, les chargeursidént I'incertitude
lie a la qualité de service du prestataire. Le CP étant fitaij@ment utilisé
dans le cadre de tournées de distribution, on comprend diitapce de ce
facteur.

Cette forte demande de qualité de service contraste avepditance du
facteur temps dans le CP. Ses utilisateurs sont moins $emsilla durée de
transport : 21 % de citations contre 40 % dans le CA (Dosrieequéte
ECHO 2004, INRETS). Les liaisons se faisant pour la plus dggpartie, a
proximité du lieu d’expédition, 'importance du facteurrda de temps de
transport est donc a relativiser.

Un autre aspect de la qualité de service est la place cerdcalerdée au
chauffeur dans cette organisation, comme le notertdBet Hussarp (2003)

et Borra et Pama (2005) : ils sont plus que de simples conducteurs. lls
livrent mais ils sont le lien privilégié avec les clienteslentreprises utili-
satrices les voient comme des « ambassadeurs » de lewhgitpreelon la
formule de GoucHer (1998). En effet, le CP est majoritairement utilisé pour
des livraisons, ceci s’explique par la nature des actiuiigs chargeurs. En
effet, on constate que ce sont essentiellement les comsnéecgros qui ont
recours au CP (&bz et alii, 2008). Les prestations vendues sont essentiel-
lement une qualité de service; aussi le transport comstitm maillon
stratégique pour ces entreprises. L’'exemple d’'un commeecgros en pro-
duits d’épicerie est a ce sujet, riche d’enseignementste emtreprise peut
livrer 'ensemble des régions de France tous les jours osgpeeet c’est ce
qui constitue sa force face a la concurrence. Ainsi, darsioes zones du
territoire, le colt de transport peut étre élevé en propres iatérét de
livrer en propre peut étre jugé supérieur si le potentiel lsdants le justifie.

En livrant en propre, cette entreprise limite les poss#slide s’installer pour
un concurrent. La stratégie consiste a élargir la clienadile de réduire le
co(t.

Néanmoins le lien avec le client est difficile & maintenirdmia d’'une cer-
taine distance. En effet, les chauffeurs de ces entrep@asemployés sous
le régime de la convention collective de la branche qui nenpempas de
travailler autant d’heures (Iégislation des 35 h : loi 82451, dite loi Assry)
que celle des conducteurs du transport pour compte d’aliégislation spé-
cifigue au transport routier). Cependant les chargeursdenplus en plus
recours a la location avec chauffeurs afin d’assouplir aaglitions d’ex-
ploitation étant donné que les conditions de rémunératams da convention
collective du transport sont plus avantageuses [Employeur.

Ainsi, cette qualité de service a un colt que les chargeusanent en
compte dans leur choix de transport. Conscients de ce duiitopeuvent
évaluer la meilleure solution en mettant en balance quadtservice et colt
de transport. Plus ils s’éloignent de leur point d'attagiles le colt de leur
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retour a vide sera élevé. La qualité de service n'exclut agsise en compte
du codt. Il est donc plus facile pour ces entreprises de ewintine qualité
de service élevée a un co(t raisonnable sur des zones detdaesséreintes
qui peuvent étre dispersées sur I'ensemble dealacer

5. ConcLusion

L'évolution des systémes de production a contribué a reefda position du
transport routier dans les déplacements de biens maté@else prépon-
dérance du transport routier a particuliéerement bénétcid¢ransport pour
compte d’autrui. Malgré I'apparent déclin du transport poompte propre,
il sS’est opéré un recentrage vers une échelle plus régionkenombre
d’envois en compte propre a l'intérieur d’'une méme régiongnaenté entre
1988 et 2004.

Cette analyse du transport pour compte propre montre enigrdimu la

diversité de son utilisation selon les régions, révélamida structure d’'acti-
vité des régions et leurs spécialisations. D’autre partisnavons montré
gu’il existe des différences régionales de recours au ocemgipre pour un
méme produit, ce qui sous-entend que la nature des prodi@ss pas

'unigque raison du recours au compte propre. Des recherchegmlémen-
taires doivent étre menées afin de mieux identifier lesoreasde ces diffé-
renciations régionales pour un méme produit. Cependaappérait que les
structures en coopératives semblent jouer un réle dansatesgort pour
compte propre pour les produits alimentaires mais ce senstheictures de
type commerce de gros qui semblent prépondérantes dansgagssations
de transport.

Enfin, «les caractéristiquegd’un] trafic, rapportées aux contraintes géo-
graphiques, techniques ou économiques des différentsammalevent faire
apparaitre qu'un seul mode est apte a intervenirCette citation de
BernapeT (1996) illustre I'influence des systémes productifs etr llacali-
sation sur le choix de transport que nous avons tenté de deanalans cet
article. Ainsi, il apparait que la faible distance des tpmmss en compte
propre ainsi que la spécificité des produits limitent le igtaans I'offre de
transport possible ce qui peut expliquer une partie du mscau compte
propre. Cependant, I'analyse qualitative issue de nos&siis montre que
les chargeurs décident d’utiliser le transport pour conmgtgore pour des
raisons de qualité de service ; ainsi les zones de dessertemqt étre plus ou
moins étendues selon les caractéristigues des envois etuddréquence
ainsi que la stratégie définie vis-a-vis des coresus.

Cette proximité des zones de desserte en propre s’expliqud tout par la
difficulté a étendre une organisation ou les questions dditgumpliquant

11 sources Enquéte Chargeurs, 1988-INRETS ; Enqu&tCE 2004-INRETS.
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des procédures et/ou manipulations spécifigues commexgeanpe dans le
cas du béton prét a 'emploi ou le chauffeur déverse le ptadh fois arrivé
sur le chantier, ont une place prépondérante. Cependastlimites ne sont
pas figées dans le temps, les chargeurs tentent de lesteggjliss ou moins
régulierement selon les cas soit en élargissant/rédulsantimites d’une
zone, soit en constituant une nouvelle zone suite a la orédtun nouveau
point d’attache et ce, afin d’optimiser leur organisatiaittg a en externali-
ser une partie. Cette externalisation se fait avec desnzaites de longue de
durée afin de garantir le niveau de service voulu par le ehargAinsi la
pérennité des relations garantit une externalisation gpomd mieux aux
attentes du chargeur notamment en matiére de service au. tleerégional
reste donc pour les chargeurs une zone d’action privilégiédéermes de
transport, la conservation du lien avec le client constitnetout indéniable
pour mieux adapter la production et les conditions de lsoas aux attentes
de leur clientéle.
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