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L'EMPLOI DESFEMMESDANSLES TRANSPORTS

Cette note a pour objet de présenter la situation actuelle et I’ évolution de I’ emploi des femmes dans
les différents sous-secteurs du transport pour lesguels des données sont disponibles en ce domaine.
Certains aspects relatifs au theme de |’ égalité hommes femmes en matiére de rémunération ou de
promotion n’ont pas été abordés dans la mesure ou les seules informations collectées concer nent
les grandes entreprises nationales .

Si la grande majorité des salariés du secteur des transports sont des hommes, la situation apparait
contrastée sglon les modes dont certains comme le transport aérien emploient une assez forte
proportion de femmes et d autres comme le transport routier de marchandises une assez faible
proportion.

L’évolution des deux dernieres décennies notamment montre toutefois une tendance continue a
I’ augmentation de la part des femmes dans les différentes professions du transport.

On notera cependant que la pénétration des femmes dans les emplois techniques, de conduite
notamment reste limitée pour un certain nombre de raisons méme s des évolutions significatives
peuvent étre constatées dans certains cas, pour la conduite des véhicules routiers de transport en
commun par exemple.

Il ressort de I évolution retracée a partir des différentes données recueillies qu’ aujourd’ hui la place
des femmes dans les transports nest plus forcément cantonnée aux seules fonctions
administratives ou commerciales traditionnelles.

| —Données générales

1.1. Donnéesissues du rapport des Comptes Transportsde la Nation.
La part des femmes au sein des actifs occupés (salariés et non salariés) est plus faible dans
le secteur des transports que dans I’ ensemble de I’ économie ; elle est, selon I’ enquéte

emploi de janvier 1999, de 20,5 % contre 44,7 % dans I’ ensemble des actifs occupés.

Les femmes représentent 20,7 % de I’ ensemble des salariés du secteur des transports, soit
une progression de 2 points en neuf ans.




C’est dans le transport routier de marchandises que le pourcentage des femmes est le plus
faible (11 %) ; il est en repli par rapport & 1990. Les femmes sont auss relativement peu
présentes dans les transports ferroviaires (15 %) et dans les transports routiers de voyageurs
(19 %).

La proportion de femmes est plus importante dans les services auxiliaires du transport (34
%) et surtout dans le transport aérien (37 %). Une femme sur deux occupe un poste
d employé (elles sont mgjoritaires au sein de cette catégorie socioprofessionnelle), aors
gue moins de 5 % des conducteurs sont des femmes.

1.2. L’emploi des femmes par professon dans les transports (INSEE-
DARES)

Des indications sur la répartition entre hommes et femmes dans chague famille
professionnelle du transport peuvent étre tirées des données de I’ INSEE.

Population Population Pourcentage de femmes
totae dansle 1983 1990 1998
transport

Ouvriers non qualifiés de la
manutention 350 000 43 000 33% 35% 34 %
Ouvriers qualifiés de la
manutention 360 000 47 000 8% 9% 11%
Conducteurs d’ engins 44000 15 000 3% 2% 2%
Conducteurs de véhicules 700 000 375 000 3% 4% 6 %
Agents d exploitation 70 000 61 000 8% 9% 12%
Agents administratifs et
commerciaux du tourisme et des 110000 96 000 37% 46 % 54 %
transports
Cadres des transports et
navigants de I’ aviation 33000 24000 8% 9% 14 %

Tableau tiré des dossiers de la DARES

On constate a partir de ces données des évolutions significatives sur une période de quinze
ans. C'est dans la famille des agents administratifs et commerciaux que les femmes sont le
plus représentées. Elles sont devenues majoritaires entre 1990 et 1998.

Leur proportion a augmenté depuis 1983 chez les cadres et les agents d’exploitation. Le
seuil des 10 % a été franchi au cours de la décennie qui s acheéve pour chacune de ces
catégories. Dans la famille conducteurs de véhicules, le taux reste faible, méme sl
progresse de quelques points.




Il —Données sectorielles (Source : bilans ou rapports sociaux de branche)
Il — 1. Le secteur privédestransports

L’ absence de données chiffrées pour le transport maritime, la navigation fluviale et
le transport aérien privé n’'a pas permis de traiter la situation de I’emploi des femmes dans
Ces sous-secteurs.

2.1.1. Transport routier de marchandises (source : bilan social du TRM — 1999-
DTT-SES)

La représentation féminine au sein des salariés du TRM reste stable a un niveau fortement
minoritaire. Entre la fin décembre 1992 et la fin décembre 1998, selon I'UNEDIC, la
présence féminine ne progresse pas dans ce secteur. Moins d'un salarié du TRM sur neuf
est une femme (aussi bien dans le transport interurbain que dans le transport de proximité)
alors que les femmes représentent un salarié sur cing du secteur des transports. De plus, la
proportion de femmes au sein des conducteurs salariés ne dépasse pas 5 % de I’ensemble
des effectifs

Cette faible présence explique en partie le fait que le travail a temps partiel reste marginal
au sein du TRM (moins de 5 % des salaries).

2.1.2. Transport routier de voyageurs (source: bilan socid du TRV — 1997-
DTT-SES)

Si le secteur du TRV est peu féminisé par rapport a I’ensemble de I’ économie, la présence
des femmes est presque deux fois plus importante que dans le TRM, ce qui place le TRV
au niveau de I’ ensemble du secteur des transports.

En 1997, les femmes représentent 19,2 % des sdariés du TRV pour 11 % dans le TRM.
Entre 1986 et 1997, les effectifs salariés féminins du TRV ont été multipliés par deux pour
atteindre pres de 10 000 personnes. Durant cette méme période, la part des femmes a
augmenté de 5,5 points, passant de 13,7 % a 19,2 %. On assiste ainsi dans ce secteur a une
féminisation du TRV plus importante que celle prévalant dans les autres secteurs relevant
du champ de 'UNEDIC ou la part des femmes progresse de 2,5 points seulement sur dix
ans.

2.1.3. Transport urbain (source : rapport de branche 1999 — UTP)

La part des femmes dans I’ effectif total est en progression chaque année. Ains, pour les
trois derniéres années, | évolution est la suivante :

1997 1998 1999
Rapport entre I’ effectif féminin et I’ effectif total
de labranche 11,4 % 11,8 % 12,2 %
Rapport entre I’ effectif féminin et I’ effectif total
delaclasse
Classe 1 9,1% 9,7 % 10,2 %
Classe 2 14,4 % 14,8 % 15,7 %
Classe 3 16,7 % 16,5% 20 %

La proportion des femmes employées varie du simple au double selon qu'il s agit
d entreprises d’une agglomération supérieure a 250 000 habitants (classe 1) ou d'une
entreprise d’ une agglomération de moins de 100 000 habitants (classe 3).




Le rapport de branche de I'UTP indique la part des effectifs féminins dans les effectifs
totaux de chaque catégorie professionnelle.

1997 1998 1999
Ingénieurs et cadres 19,1 % 19,1 % 20,8 %
Maitrise et techniciens 11,4 % 11,6 % 11,5 %
Employés 62,7 % 61,8 % 60 %
Ouvriers roulants (conducteurs) 8,2 % 8,7 % 9,4 %
Ouvriers non roulants 3,8% 3,6 % 2,8 %

Le tableau suivant donne la structure du travail féminin, c'est-a-dire le rapport entre I effectif
féminin de la catégorie professionnelle et I’ effectif féminin total.

1997 1998 1999
Ingénieurs et cadres 3,5% 3,3% 3,5%
Maitrise et techniciens 14,2 % 14 % 14,6 %
Employés 29,9 % 29,6 % 27,3%
Ouvriers roulants (conducteurs) 49 % 50 % 53 %
Ouvriers non roulants 34% 31% 1,7%
TOTAL 100 % 100 % 100 %

2.1.3. Autressous-secteurs.

Dans le sous-secteur des remontées mécaniques, la part des femmes est de 15 % dans le
personnel permanent et de 25 % dans le personnel saisonnier.

Dans les activités du déchet, selon le rapport de branche, la part des femmes dans I'emploi
total et de 7,54 % avec une disperson importante selon les catégories socio-
professionnelles (39,2 % de femmes dans les catégories encadrement, maitrise et
employés). 0,4 % dans la catégorie ouvriers (0,1 % de conducteurs).

2.2. L’emploi des femmes dansles Grandes entreprises nationales (GEN)

2.2.1. A la SNCF (source: hilans sociaux — rapport sur I'égalité masculine et féminine—
SNCF)

Au 31 décembre 1999, le personnel féminin comprend 26.286 agents; 19.745 femmes
appartiennent au cadre permanent et représentent 11,8 % de I’ effectif total de ce statut, soit
une augmentation de 0,5 % par rapport a 1998.

En évolution depuis dix ans, la répartition par statut est la suivante.

1999 1989
F FIH+F F FIH+F
Cadres supérieurs 77 5,9% 29
Cadre permanent 19.745 11,8 % 18.756
Contractuels 6.464 61,0 % 6.522
Totad 26.286 14,7 % 25.307 11,9%

(Source : bilans sociaux SNCF — 1999-1989)

La population féminine qui représentait 11,9 % de I’ensemble de I’ effectif réel en 1989, en
congtitue 14,7 % en 1999.




Au cadre permanent, les femmes sont principaement présentes dans les filieres

paramédicales (98,4 %), socide (97,4 %) et administrative (52,6 %).

Leur emploi dans les filieres dites « actives » figure dans le tableau ci-dessous

1999 % dans lafiliere ou 1998 % dansla
la spécialité filiereou la

spécialité
- Transport — Mouvement 698 22% 666 21%
- Maintenance du matériel 210 1,0% 219 1,1%
- Servicedestrains 1013 11,9% 850 10,0 %
- Encadrement des établissements équipement 107 33% 109 33%
- Surveillance des installations électriques 44 1,0% 47 1,1%
- conduite 82 0,4 % 76 0,4 %

Pour le cadre permanent, la part des effectifs féminins dans les effectifs totaux de chague
collége professionnel est indiquée dans le tableau suivant :

1999 1998
F F/H+F F F/H+F
Cadres 2922 15,5 % 2678 14,6 %
Maitrise 6.051 15,2 % 5759 14,8 %
Exécution 10.772 9,9 % 10 416 9,5 %
Total 19.745 18.853
Source : bilan social SNCF-1999
La structure du travail féminin est donnée par le tableau suivant.
1999 1998
Cadres 14,8 % 14,2 %
Maitrise 30,6 % 30,6 %
Exécution 54,6 % 55,2 %

Source : bilan social SNCF-1999

Embauches

La répartition des admissions au cadre permanent du personnel féminin s éablit comme
suit :

Admissions directes

(dont attachés)

Ex apprentis

Ex cont

ractuels

En 1999 En 1998
F F F F
H+F H+F
1071 17,6 % 770 138%
938 26,5% 659 21,7%
3 03% 2 0,2%
497 53,0 % 477 55,6 %

Avec un recrutement globa congtitué a 17,6 % de personnel féminin contre 13,8 % en
1998, la SNCF confirme sa tendance a une féminisation accrue.




2.2.2. AlaRATP (source: rapport égalité professonnelle— RATP)

L es effectifs féminins (7289 femmes au 31 décembre 1998) sont en constante augmentation
ces derniéres décennies.

Depuis 1980, ils sont passés d’un peu moins de 15 % de I effectif total a 18,2 % en 1998.

La progression la plus sensible est remarquée chez les femmes cadres (de moins de 16 %
en 1980 a21,9 % en 1998).

Depuis 1990, la part des femmes dans la population des cadres a évolué de la fagon
suivante.

1990 1997 1998
Cadres supérieurs 7,0% 8,7% 9,1%
Cadres 22,6 % 23,8 % 23,9%
Total 20,5 % 21,7 % 21,9 %

Source : rapport égalité professionnelle 1998-RATP

Dans la catégorie maitrise, les femmes sont les plus représentées dans le secteur
administratif. Le taux d’emploi reste faible dans le secteur maintenance.

1990 1997 1998
Maintenance 32% 3,3%
Exploitation 11,4 % 152 % 15,8 %
Administration 50,3 % 50,4 % 50,5 %
Tota 18,7 % 20,5 % 20,6 %

Source : rapport égalité professionnelle 1998-RATP

Dans la catégorie opérateurs, la part des femmes est en faible progression. Elle diminue du
reste dans le secteur administration.

1990 1997 1998
Administration 48,3 % 40,7 % 40,0 %
Exploitation * 449 % 43,3 % 43,5 %
Maintenance 1,2 % 1,6 % 1,7 %
Conducteurs 49 % 11,0% 11,8 %
Machinistes 5,5 % 6,1 % 6,4 %
TOTAL 15,3 % 16,9 % 17,2 %

* sauf conducteurs et machinistes
Source : rapport égalité professionnelle : 1998-RATP

L’ évolution la plus marquante doit étre relevée chez les conducteurs d’ autobus avec une
part de la population féminine passant de moins de 5 % en 1990 a prés de 12 % en 1998.

Par contre, chez les machinistes (conducteurs de rames de métro et de RER), la tendance
montre seulement une |égére progression de la présence des femmes.

Pour le personnel sédentaire, on note depuis 1990 une diminution importante de la part des
femmes dans les emplois administratifs, moindre dans les emplois d’ exploitation.

Au sein des différents pbles d’activité de la Régie, le taux de féminisation est le suivant,
par ordre d’importance décroissante :

- pole socid et international : 39,9 %
- pblefinancier, gestion, développement : 31,7 %
- pole service aux voyageurs : 21,3 %
- pble maintenance, travaux et politique

industrielle 6,8 %




2.2.3. A Air France (source: bilan social — Air France)

La tendance au sein de la Compagnie est a un développement de la présence féminine qui
se traduit dans un contexte de croissance de |'emploi, tant en termes d effectifs que de

pourcentage.

Depuis 1995, I'évolution de la part des femmes au sein de la population totale de la
Compagnie est la suivante.

Année

1995

1996

1997

1998

1999

%

32,3

33,3

36,3

38,0

39,3

Les données tirées du bilan social 1999 de la Compagnie retracent I’ évolution des effectifs
féminins sur les trois dernieres années et permettent de connaitre notamment le
pourcentage de femmes dans chacune des catégories socioprofessionnelles.

Cadres T.AM. Agent Tota PS PNT PNC Totd
compagnie

1997 1309 5641 3281 10231 88 5 660 15979

1998 1409 5903 3671 10983 103 6 740 17 828

1999 1507 6 188 4572 12 267 109 7123 19 499
Total effectif

1999 6 389 15 489 13224 35102 3684 10812 49 598
% F/H 1999 23,60 % 40,0 % 34,6 % 35 % 3% 66 % 39,3%

Source : bilan social 1999 — Air France

Chague catégorie voit ses effectifs féminins augmenter d’une année sur |'autre. C'est dans
la catégorie agents que I'évolution en pourcentage du nombre de femmes a été la plus

élevée (pres de 25 % d' augmentation entre 1998 et 1999).

Les tableaux suivants indiquent la répartition de la population féminine du personnel
navigant selon la structure de qualification.

Personnel navigant technique

1997 1998 1999 % F/H
CDB 16 21 1,4 %
Officiers pilotes 69 85 5%
Officiers 3 3 1%
mécaniciens
Tota PNT 3453 3545 3684 3%
Personnel navigant commercial
1997 1998 1999 % F/H
Chefs PNC 2 2 4 30 %
Chefs hbtesses 40 38 38 45 %
Instructeurs 87 92 100 50 %
Chefs de cabine principaux 196 242 266 40 %
Chefs de cabine 873 1044 1122 60 %
Hotesses 4462 5322 5593 70 %
Total PNC 8742 10 216 10812 66 %




Le tableau suivant indique la structure par secteur du travail féminin a Air France, ¢’ est-a
dire le rapport entre I effectif féminin de la catégorie professionnelle et I effectif féminin
total du secteur.

Cadres supérieurs 0,8%
Cadres principaux 47 %
Cadres 6,9 %
Maitrise/techniciens 50,4 %
Agents 37,3%
PNT

CDB 19,3%
Officiers pilotes 78,0 %
Officiers mécaniciens 2,8%
PNC

ChefsPNC 0,1%
Chefs hotesses 05%
Instructeurs 14%
Chefs de cabine principatix 3,7%
Chefs de cabine 15,8 %
Hoétesses 78,5 %

A [I'Etablissement Public « Aéroports de Paris», la proportion de femmes
employées est de 40 % en 1999.

3) Données eur opéennes (Eur ostat)

Selon les données Eurostat, en 1998, 12 % des travailleurs du secteur des transports
terrestres de I’Union européenne étaient des femmes. La part des femmes est plus élevée
dans les activités connexes de transport (30,9 %). Elle atteint 37,4 % dans le transport
aérien.

Dans les transports terrestres, on reléve des disparités importantes selon les Etats.

Le taux d’emploi des femmes était le plus élevé au Danemark et en Allemagne (17 %) et la
plus faible en Grece (2 %). Leur part est également peu élevée en Espagne et au Portugal (8
%.)

La tendance dans ce secteur est a un développement de la présence féminine. En effet,
I'observation par classe d’age montre que 20 % des travailleurs &gés de 15 a 24 ans sont
des femmes dans les transports terrestres.

Les données sur la part des femmes dans les transports aux Etats-Unis d’ Amérique
montrent que la présence féminine est généralement plus développée qu’'en Europe dans la
plupart des sous-secteurs.



% Femmes Transports Transports Transports Activités
Total économie Etats stockage terrestres et par aériens connexes
communication eau de transport
41,8 E 15 23,6 12,1 37,4 30,9
40,7 B 19,7 9,3 32 30,1
42,6 A 18,1 10,4 47,8 37
42,9 D 29,0 17,4 42,7 26,4
40,6 NL 22,2 14,1 314 334
36,1 I 18,1 9,7 249 32,5
44,8 UK 24 11,7 37,7 35,1
47,9 S 30,5 15,4 65,9 42,1
35,2 E 15,3 7,5 36 22,4
36,7 G 13,1 18 38,1 29,9
44,5 F 27,5 14,1 32,4 30
46,2 uUs 29,9 17,8 35,5 51,2

Données Eurostat. Part des femmes par mode dans les transports

4) Aspects qualitatifs

» Unelenteféminisation du transport
L’ évolution des vingt dernieres années montre que la part des femmes dans les transports
est passée de 16 % en 1982 a 20,5 % en 1999.

Si les différentes données précitées marquent une féminisation croissante du secteur des
transports, cette féminisation est handicapée par le poids qu’ occupent les métiers ouvriers
et I'artisanat (plus de 60 % des effectifs des transports. En effet, de facon générae, dans
Iactivité économique, les métiers de service sont trés majoritairement occupés par des
femmes et les postes d’'ouvriers par des hommes. La féminisation des métiers semble
S opérer avant tout dans I’ encadrement ou les femmes ne représentent encore que 16 % des
effectifs (32 % dans I’ensemble de I’ économie) et dans les postes d’ employés ou elles sont
le mieux représentées (63 % dans les transports contre 76 % dans I'ensemble de
I’économie). Pour chaque grande catégorie socioprofessionnelle, la présence des femmes
est toutefois moins forte que dans I’ ensemble de I’ économie.

Les métiers de conduite de véhicules routiers lourds exigeaient autrefois des aptitudes
physiques particuliéres ainsi que des compétences en matiere de mécanique. Cela est moins
vrai aujourd’hui gréce aux progres techniques réalises sur les camions et autocars et aux
évolutions en matiere de maintenance. Toutefois, les conducteurs de poids lourds doivent
étre toujours en mesure d effectuer diverses opérations nécessitant une certaine force
physique (changement d’une roue, bachage et débéchage, chargement et déchargement de
la cargaison).

D’autres raisons, d'ordre historique et social, peuvent étre mises en avant: culture
technicienne de certaines entreprises et poids de la tradition, importance des
conditionnements familiaux et scolaires dés I'enfance, contraintes de déplacement et
d’ horairesetc....

Les mutations sociales et culturelles observée dans la deuxieme moitié du XXe siecle et la
place conquise dans nos sociétés avancées par la femme au travail depuis les années
d aprés guerre permettent d’'envisager une poursuite de la féminisation de professions
auparavant considérées comme réservées aux hommes.
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En outre, de multiples exemples de métiers mobiles exercés par des femmes montrent que
la question des déplacements et des contraintes horaires ne constitue plus réellement un
obstacle.

Globalement, les femmes sont proportionnellement plus présentes dans les secteurs agriens
et auxiliaires, ou la part des ouvriers et artisans et la plus faible. La part des femmes est de
prés de 12 % dans les transports ferroviaires et routiers de marchandises et de 15 % dans
les autres transports terrestres.

= Unefaible participation aux fonctionstechniques, de conduite notamment

Dans les métiers techniques, la part des femmes progresse pour tous les métiers de conduite
mais reste faible dans le transport routier de marchandises. Chez les conducteurs d’ engins
de transport guidés (trains...), elle est généralement tres faible, notamment a la SNCF
(0,4%). Elle est plus élevée alaRATP (6,4 % de machinistes).

Parmi les conducteurs de véhicules de transport en commun, la part des femmes approche
10 % dans les transports urbains, voire 12 % a la RATP ou €lle a progressé de facon
notable depuis 1984 (5,3 %).

Dans le transport aérien, s elle est prédominante pour le personnel de cabine, elle reste
faible chez le personnel de conduite des aéronefs (3 % a Air France).

Parmi les autres métiers techniques, la part des femmes dans I’ encadrement (ingénieurs et
cadres techniques d’ entreprises) est passée de 5,9 % en 1982 a environ 12 % en 1998.

La percée des femmes dans la population des cadres des transports et de la logistique est
également sensible, leur part passant de 7,3 % a plus de 13 %.

Si la lente féminisation des transports se confirme, les femmes sont néanmoins une
minorité a occuper des emplois de conduite, sans doute parce que ces emplois, considérés
comme techniques et pénibles pour la plupart, attirent peu les femmes.

= Desévolutionstoutefois dans certaines professions

Pourtant, aujourd’hui les femmes pourraient prétendre plus largement au métier de
conductrice. Les obstacles objectifs ont été levés du fait du progres technique rendant par
exemple les véhicules plus faciles a manier.

L’évolution de la part des femmes dans les emplois de conduite d autobus urbain ou
interurbain traduit un net changement des mentalités dans les entreprises. A la RATP par
exemple, ou I'on comptait en 1967 moins de 1 % de femmes parmi les machinistes-
receveurs, les divers obstacles et réticences a une féminisation de la professon se sont
progressivement atténués.

Les entreprises de transport en commun de voyageurs sont sensibles au fait que les deux
tiers de leur clientéle sont des femmes. Elles sont également confrontées au développement
de diverses formes d'incivilité.

Auss ces entreprises se félicitent généralement de I’apport des femmes dans des métiers
qui sollicitent de plus en plus des qualités relationnelles.
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Dans les quartiers difficiles, I'expérience montre que les femmes gérent plus facilement les
conflits avec les passagers. Dans les transports scolaires, leurs relations sont souvent moins
conflictuelles avec les enfants.

En outre, il est avéré que leur conduite est généraement plus souple, plus économe et
gu’ elle occasionne moins d’ accidents.

» Desexpéiencesincitatives

Certaines incitations ont permis dans la période récente douvrir plus largement aux
femmes des possibilités d’emploi de conductrice d’autobus. Ainsi, au début des années
quatre-vingt-dix, le Secrétariat du Droit des Femmes, en collaboration avec le Ministére du
Travail, lancait une opération en zone rurale pour embaucher comme conductrices de bus
scolaires, des femmes a la recherche d’ un emploi.

Par ailleurs, les femmes semblent intéressées par des emplois a temps partiel auxquels les
entreprises ont souvent recours pour répondre au surcroit des heures de pointe et a
I’aménagement du temps de travail.

De nouveaux métiers apparaissent liés a la création de nouveaux services, assurés
généralement mais non exclusvement par des emploisjeunes. Par exemple, le métier
d «agent d’ambiance », encore peu développé et qui consiste a aider, renseigner et
dialoguer avec les usagers, est ouvert auss bien aux femmes qu’ aux hommes.

Dans le transport routier de marchandises, certaines entreprises confrontées depuis
guelques années a des difficultés de recrutement de conducteurs routiers n’ hésitent plus a
recruter des femmes pour exercer cette profession.

Malgré les différentes évolutions observeées, les femmes restent peu nombreuses a postuler
pour ces métiers.

En outre, elles connaissent un taux d'échec au recrutement plus élevé a celui des hommes.

En effet, s les épreuves sont identiques, la sélection est basée sur des critéres qui
sembleraient les désavantager. Consciente de ce probléme, la RATP a par exemple
envisagé de retenir les candidates les plus motivées ayant échoué aux épreuves techniques
en leur dispensant une formation plus longue afin d’améliorer leur conduite. (Cf. annexe:
Conclusions de I’ étude effectuée ala demande de laRATP : « Les bus ont-ils un sexe ? »).

Conclusion

A l'aube du 21°™ siécle, les caractéristiques socioprofessionnelles de la population
travaillant dans le secteur des transports en France connaissent des évolutions perceptibles.
Parmi les différentes évolutions, on peut mettre en avant, la tendance a un rajeunissement
progressif de cette population, de maniere contrastée toutefois selon les modes.

On peut également souligner la tendance a la plus grande féminisation d’'un secteur qui
reste encore traditionnellement masculin.

Certes, cette féminisation Sopére principaement dans les emplois administratifs et
commerciaux et partant dans les secteurs qui en comptent le plus.
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On observe néanmoins depuis quelques décennies une progression de I’emploi des femmes
dans des professions qui ne leur étaient pas jusqu’ alors accessibles.

Dans tous les métiers de conduite, considérés naguere comme étant réservés aux hommes,
des femmes sont.présentes aujourd’ hui.

Méme s leur nombre reste minime dans certains de ces métiers (conducteurs de
locomotives par exemple) ou faible dans d autres (conducteurs routiers ou pilotes d avion),
leur seule présence montre qu'il n'y a plus aucun métier des transports qui leur soit fermé.
Le temps est loin ou en1907 la premiere femme devenue cochere de fiacre suscitait
I’ hostilité de ses collegues.

En conclusion, s les comparaisons quantitatives entre les Etats montrent que la France se

Situe a cet égard dans la moyenne, |’examen des données concernant I'emploi des femmes
dans les pays nordiques nous incite a ne pas forcément nous satisfaire de notre position
médiane actuelle entre pays d’ Europe du Nord et pays d’ Europe du Sud.
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L'EMPLOI DESTRAVAILLEURSHANDICAPES
DANSLES TRANSPORTS

Avec un taux d emploi des personnes handicapées de 5,5 %, les établissements du secteur
des transports assujettis a I’ obligation d’ emploi des handicapés approchent le taux Iégal de 6
%.

Le niveau relativement élevé du taux d emploi par rapport a I’ensemble des établissements
qui n'est que de 4 %, S explique en partie par la proportion importante dans les transports de
travailleurs mobiles, exclus légalement de I’ obligation.

Il peut s'expliquer également par les efforts effectués au cours de la décennie qui s achéve
par les Grandes Entreprises Nationales.

Ces dernieres mettent en cauvre, des accords d'entreprise qui constituent le cadre d’'une
action coordonnée et permanente en faveur de I’insertion des travailleurs handicapés.

Elles sont en outre tenues a une obligation particuliére de reclassement de leurs salariés
devenus inaptes a leur emploi, que ceux-ci soient ou non reconnus travailleurs handicapés.

De leur cbté, un certain nombre d’ entreprises du secteur privé du transport mettent en cauvre
dans le cadre de partenariats avec différents organismes et associations des actions
exemplaires d’insertion.

Toutes les actions mises en oaivre ne pouvant étre signalées, ont été citées certaines
expériences paraissant devoir étre mises en avant et dignes d'étre tout particulierement
encouragées

| —Données statistiques

1. Donnéesgénérales

Depuis la loi du 10 juillet 1987, I'obligation d’emploi des travailleurs handicapés s applique
aux établissements de 20 salariés ou plus.

En 1998, sur les 120 000 établissements d’au moins 20 salariés que compte le secteur prive,
91500 sont assujettis a I'obligation. Ces établissements assujettis emploient 7,8 millions de
personnes, dont 220 000 travailleurs handicapés.

Le taux demploi dans les éablissements assujettis a I’ obligation d’emploi des personnes
handicapées se situe en 1997, comme les années précédentes, autour de 4%. 11 était de 3,76%
en 1991.

La stabilité observée depuis 1993 est en partie liée a I'utilisation d’un nouveau fichier des
établissements : les établissements contactés pour la premiere fois au titre de la collecte 1996
présentent un taux d’emploi inférieur ala moyenne.

L’évolution générale des taux d’emploi des personnes handicapées est cependant plus
favorable que ne laissent supposer les données précédentes.

En effet, les établissements de moins de 20 salariés, non assujettis a I’ obligation d’emploi,
bénéficient depuis plusieurs années d’'un flux d embauche élevé de travailleurs handicapés:
en trois ans, les recrutements ayant bénéficié d’une prime de I' AGEFIPH ont concerné pres
de 65000 personnes handicapées.




De maniére générale, les travailleurs handicapés ains employés sont majoritairement des
hommes (trois hommes pour une femme environ). Ils sont plus &gés que la moyenne de la
population salariée. Les ouvriers, souvent non qualifiés, restent majoritaires.

Deux catégories de travailleurs handicapés dominent, parmi les quatre catégories reconnues
par la loi: les accidentés du travail et ceux dont le handicap a été reconnu par une
commission départementale, la COTOREP (respectivement 38 et 52 % du total en 1998). La
Situation a cet égard S'est progressivement inversée au fil des années puisque les proportions
étaient de 55 % d’ accidentés du travail et de 32 % de COTOREP en 1990.

Cette évolution est principalement imputable a deux facteurs: d'une part, le déclin relatif
dans I’emploi total des secteurs industriels, principaux employeurs des accidentés du travail,
d autre part, les dynamiques démographiques propres a chacune de ces deux catégories. Les
accidentés du travail, plus &gés, partent a laretraite alors que les embauches concernent, pour
I essentiel, I’ autre catégorie.

Par ailleurs, les invalides pensionnés représentent 8 % du total. lls se distinguent par
I'importance de leur taux de féminisation (56 %) et la proportion d’employés en leur sein.

Enfin, les mutilés de guerre et assimilés, catégorie en déclin et quasi-totalement masculine se
caractérisent par un age élevé (50 ans en moyenne) et un niveau de qualification supérieur a
celui des autres catégories.

Comment les établissements s acquittent- t’'ilsde |’ obligation d’emploi des handicapés ?

Pour s acquitter de son obligation d’ emploi, un éablissement a le choix entre I'’emploi direct
de travailleurs handicapés, le recours a la sous-traitance au profit d’un atelier protégé ou d'un
centre d’'aide pour le travail, a hauteur de 50 % de son obligation au maximum, le versement
d'une contribution & I’ Association pour la Gestion du Fonds pour I'insertion des personnes
handicapées (AGEFIPH) ou la concluson d'un accord d entreprise avec les partenaires
sociaux.

En 1998, 31 % des établissements atteignent ou dépassent le seuil d’emploi Iégal (6 %) par le
seul emploi direct et 8 % d’ entre eux combinent emploi direct et sous-traitance.

A I'opposg, 37 % des établissements assujettis N’ emploient aucun travailleur handicapé, et 21
% restent en deca du seuil d’emploi Iégal. Ces établissements remplissent leurs obligations
légales en versant une contribution a I’ AGEFIPH. Enfin, 3 % des éablissements se situent
dans le cadre d'un accord.

2. Données spécifiques aux transports-Source : DARES- (cf. tableau annexe 1)

Les données communiquées par le Ministere de I'Emploi (DARES) concernent les
établissements du secteur des transports, assujettis a I'obligation d’emploi des travailleurs
handicapés prévue par laloi du 10 juillet 1987. Il s agit par intégration de ceux dont I'emploi
proratisé est égal ou supérieur a 20, une fois pris en compte les emplois exclus.

Avec 3 060 établissements assujettis, employant 339 530 sdlariés et 18 654 unité
bénéficiaires, les transports représentent 3 % de I’ ensemble des établissements assujettis, 5 %
des salariés de ces établissements et 6 % des unités bénéficiaires.

Le taux d’emploi y est plus élevé que dans I’ ensemble des établissements assujettis: il est de
5,5 % contre 4 % pour I’ensemble.



Il est peut-étre sous-estimé compte tenu que dans les grandes entreprises nationales comme la
SNCF, I’ effectif de salariés handicapés apparait « en excédent » par rapport au taux légal, ce
qui peut entrainer I’ absence de prise en compte de certains ééments.

Le taux d’emploi ains que la bonne représentation en termes d’unités bénéficiaires font
apparaitre une situation plus favorable que dans I’ ensemble de I’ économie.

Toutefois, les emplois exclus' de I'obligation d’emploi des handicapés dans ce secteur
représentent 36 % du total des emplois, et jusqu’a pres de trois de ces emplois sur cing dans
les établissements de 500 salariés et plus.

Ce dernier élément tend & minorer fortement I’obligation du secteur et explique, pour une
part, le niveau relativement élevé du taux d’ emploi.

* % %

Les travailleurs handicapés salariés dans le transport sont des hommes pour la quasi-totalité
(91 %), soit beaucoup plus que dans la population des salariés handicapés de I’ ensemble des
établissements assujettis ou I’on compte 73 % d’ hommes.

L’&ge moyen de ces travailleurs handicapés est de 45 ans, comme dans I'’ensemble de
I’économie.

A l'inverse, I'd&ge moyen des femmes handicapées, saariées du transport (49 ans) est plus
élevé (45 ans environ dans I’ ensemble de I économie).

Comme dans la population de I'ensemble de I'économie, les handicapés reconnus par la
COTOREP et les accidentés du travail représentent 9 sur 10 des 4 catégories de bénéficiaires
désignés par la loi de 1987 ; la répartition de ces deux groupes est cependant tres différente :
64 % des travailleurs handicapés du transport sont des handicapés reconnus par la
COTOREP; cette proportion est plus élevée que dans I'ensemble de I’économie ou, bien
gu’ également magjoritaires, ils ne représentent que 52 % du total.

Les accidentés du travail ne représentent donc qu'un quart des salariés handicapés du
transport contre 38 % des salariés handicapés de la population totale des handicapés salariés
dans les établissements assujettis.

3. Données concer nant les Grandes entreprises nationales de transport.
Données des bilans sociaux sur |I’emploi des travailleurs handicapés.
Les hilans sociaux des Grandes entreprises nationales fournissent des données sur les
effectifs d’ agents handicapés en service au 31 décembre de chaque année. Ces bilans donnent

également le nombre d’'agents handicapés a la suite d'accidents du travail intervenus dans
I'entreprise.

! Les salariés occupant certaines catégories d emploi exigeant des conditions d aptitudes particuliéres,
déterminées par décret ne sont pas comptés dans I effectif total servant de base de calcul au quota d’ obligation
d emploi. Laliste de ces emplois « exclus » figure en annexe 1.

On remarquera que parmi ces emplois figurent les emplois itinérants ou mobiles du transport ainsi que I'emploi
de docker.
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Les Grandes entreprises nationales sont en effet tenues, outre le respect de I’ obligation |égale
d'emploi d'un quota de 6 % de travailleurs handicapés, a une obligation statutaire de
reclassement des salariés devenus inaptes a leur emploi a la suite d’un accident du travail ou
de maladie professionnelle.

Ces salariés devenus inaptes a la suite d'un accident du travail peuvent bénéficier de la
reconnaissance de travailleurs handicapés dés lors qu’ils présentent une incapacité supérieure
ou égae a 10 %.

Sur les trois dernieres années, une évolution contraire se dessine dans chacune de ces GEN.
D’une part, le nombre de travailleurs handicapés au sens COTOREP est en augmentation,
d autre part, le nombre de handicapés inaptes a la suite d'un accident du travail est en
régression. Cette évolution apparait toutefois heurtée.

A la SNCF, les indicateurs du bilan socia mentionnent le nombre d unités bénéficiaires
déclarées. (cf. annexe 4 pour le mode de calcul).

1997 1998 1999
Nombre de handicapés en service
Au 31/12 de I'année considérée (nombre
d’ unités bénéficiaires)
Cadre permanent 5 506 5586 5681
Contractuels 251 219 226
Total 5757 5 805 5907
Handicapés suite a AT 520 629 423

A laRATP, le bilan socid indique le nombre d’ agents handicapés employés.

1997 1998 1999
Nombre de travailleurs
handicapés 571 525 606
Travailleurs handicapés
suite a accident de travail 462 470 444
dans I’ entreprise

A lafin de I’exercice 1999, le nombre de personnes en situation de handicap est de 606 dans
I’entreprise. L’ origine des handicaps est la suivante : 160 agents reconnus COTOREP (38 A
—99 B — 23 C) — 444 agents avec une | PP > 10 et 2 agents mutilés de guerre et assimilés.

Le bilan 1999 des actions prévues par I'accord d'entreprise en faveur de I'emploi des
travailleurs handicapés donne des chiffres relatifs au nombre d'unités bénéficiaires
employées depuis le 31 décembre 1992.

Les données permettent de mesurer I'évolution intervenue depuis la conclusion du premier
accord d’ entreprise sur I’insertion des handicapés.

Base 1% accord Fin 1998 Fin 1999
(31 déc. 1992)
Nombre d’ unités bénéficiaires employées : 645 779 767
*  Reconnus COTOREP 95 282 300
= Titulairesd une rente AT >10% 538 475 450
= Contrats avec le secteur protégé - 19 17
= Nombre d unités pour atteindre 6 321 76 64
%




Le taux d emploi des travailleurs handicapés qui était de 4 % au 31 décembre 1992 atteint
5,5 % en 1998

A la Compagnie Air France, le projet de bilan social 1999 fait état d'une trés nette
augmentation du nombre de handicapés employés depuis 1997.

1997 1998 1999
Travailleurs handicapés COTOREP 265 384 469
Handicapés ala suite d' accidents du travail 528 471 396
Nombre total de pensionnés atitre 707 627 711
guelconque

Le bilan relatif a I'insertion des personnes handicapées en 1999 indique le nombre et la
répartition des unités bénéficiaires.

COTOREP 771,07 52 %
Rente accident du travail 392,28 27 %
Invalidité 207,40 14 %
Autres 20,92 1%
Secteur protégé 83,259 6 %
Total 1 474,92 100 %

Le taux d’emploi de travailleurs handicapés est de 4,75 % en 1999. Ce taux est en évolution
constante (4,21 % en 1997, 4,37 % en 1998).

Il - ASPECTS QUALITATIFS.

1. Mise en oauvre daccords dentreprise dans les Grandes Entreprises
Nationales.

Conformément aux possibilités de la loi du 10 juillet 1997, chacune des trois Grandes
entreprises nationales a conclu depuis 1991 plusieurs accords d’ entreprise permettant la mise
en ocavre de mesures specifiques destinées a favoriser I'insertion des handicapés dans
I'entreprise.

Ces accords collectifs, signés générdement par toutes les organisations syndicales
représentatives dans I’ entreprise, sont conclus, a chague fois pour une période tri-annuelle.

De maniére générale, les différents accords conclus prévoient différentes mesures d’insertion
et d’ adaptation des handicapés :

= Embauchage en milieu ordinaire de travail avec adaptation ou transformation du poste de
travail envisagé et de son environnement,

» Recherche systématique des postes de travail,

» |ntégration et formation des handicapés et information de I'ensemble des acteurs
concernes,

= Action d’ adaptation aux mutations technologiques,

= Réorientation et reconversion des agents déclarés médicalement inaptes a leur emploi,

= Mise en cauvre de solutions de partenariat et passation de contrats de fourniture, de sous-
traitance ou de prestations de services avec le secteur protégeé agree.



> Plan d’embauche

De maniére prioritaire, les actions prévues par les différents accords d'insertion des
handicapés portent sur |’ embauche en milieu ordinaire de travail.

A la SNCF, I'accord du 5 novembre 1998 qui porte sur la période de 1999 a 2001 se fixe
comme objectif le recrutement d’un minimum de 240 travailleurs handicapés pendant sa
durée d application.

Des objectifs sont fixés contractuellement avec les directions centrales et régionales; Celles-
ci doivent recruter un nombre de travailleurs handicapés au moins égal a 5 % du nombre des
embauchages dans des emplois autres que les emplois exclus (y compris les emplois-jeunes).

A laRATP, I'accord concernant la période 1998-2000 prévoit le recrutement de 60 personnes
handicapées (en moyenne 20 personnes par année).

A Air France, I'accord portant sur la période 2000-2002 prévoit également I'embauche d'un
minimum de 60 travailleurs handicapés. L’ objectif affiché est d'atteindre ains le quota de 6
%.

> Miseen place d’une organisation particuliere

Parmi les orientations importantes prévues par les différents accords, figure I'amélioration de
laqualité de I’accueil et du suivi de I'intégration des travailleurs handicapés.

Les Grandes entreprises se sont ains dotées d’une structure ad hoc. Ainsi, la SNCF dispose,
au sein de la Direction des Ressources humaines, d'une mission centrale chargée de
I'animation. Le dernier accord prévoit la désignation dans chaque établissement d'un
correspondant de cette mission centrale.

La désignation d’ agents facilitateurs est également prévue.

A la RATP, une mission Insertion des personnes en situation de handicap travaille en liaison
avec des correspondants insertion propres a chaque département.

A Air France, la Mission d'Insertion pour les Personnes handicapées est responsable de
I"animation et du suivi de la politique de I'entreprise a I'égard des travailleurs handicapés.
Existe également au sein du Service Mohbilité un service support chargé d accueillir des
salariés en grande difficulté et dont la réinsertion professionnelle est difficile.

» Implication de touslesacteurs
Ces différentes structures d'appui et daccompagnement mettent en ceuvre un éroit
partenariat entre les différents acteurs du terrain: DRH, services sociaux et médecine du
travail, organisations syndicales, CHSCT et Comité d entreprise.

Elles recherchent I'implication des salariés a tous les niveaux de responsabilité : opérateurs,
encadrement de proximité, hiérarchie.

Des actions de sensibilisation sont ainsi organisées (appel par exemple a une troupe théétrale
aAir France)



» Développement de partenariats

Toutes les entreprises développent des partenariats avec des associations de reclassement
professionnel afin d'aider a la formation qualifiante des personnes en reconversion. Elles
font appel de maniére plus traditionnelle a des prestations sous-traitées au secteur protégé
(centres d’aide par le travail- ateliers protégés)

Cette modalité intervient a Air France par exemple a hauteur de 5,64 % des unités
bénéficiaires.

Dans le cadre de I'accord 2000/2002, chague établissement s'engage a confier des la
premiére années de I'accord, au moins un marché au secteur protégé, sur des contrats de
fourniture ou de sous-traitance qu’il sous-traite déja.

> Desactionsinnovantes

Dans la région nigoise, la mise en place d’une unité d’insertion est prévue dans le cadre du
nouvel accord conclu a Air France. Cette unité qui fonctionnera en partenariat avec Air
France et des organismes spéciadisés sera ouverte a terme a I'ensemble des grandes
entreprises du département des Alpes-Maritimes.

Elle visera a donner aux personnes handicapées en difficulté professionnelle de nouvelles
conditions d'insertion, dans le cadre d'une prise en charge globale de ['individu
(redynamisation, construction d’un projet, autonomie, employahilité, etc....)

La RATP apporte notamment son soutien a un programme de formation professionnelle
destiné a faciliter I'insertion des infirmes cérébraux, soit en milieu ordinaire de travail, dans
I’entreprise ou dans d’ autres secteurs d’ activité, ou encore en milieu de travail protégé.

Elle poursuit également une action favorisant I'insertion professionnelle des personnes
déficientes intellectuellement en offrant la possibilité de bétir un projet professionnel par une
formation sous tutorat dans une entreprise et de bénéficier d’ un suivi adapté.

L’ origindité de ce dispositif est de s adresser a des personnes ne relevant ni pleinement du
milieu ordinaire de travail ni, de fagon évidente, du milieu protégé.

La SNCF se propose dengager des partenariats nouveaux avec le secteur protégé. Ces
partenariats pourront prendre, entre autres formes, celle de la mise a disposition de
compétences.

2-Reclassement des salariésinaptes dansles GEN

Conformément a la légidation, les entreprises doivent proposer a tout salarié déclaré inapte
par la médecine du travail «un autre emploi approprié a ses capacités, compte tenu des
conclusions écrites du médecin du travail.

Ce nouveau poste doit étre «auss comparable que possible a I'emploi précédemment
occupé au besoin par la mise en cauvre de mesures telles que mutations ou transformations de
postes de travail ».

Les entreprises publiques ont par ailleurs une obligation statutaire de reclasser leurs salariés.



A laRATP, chaque année, 150 a 200 agents sont déclarés inaptes par la médecine du travail.
Parmi les 40.000 agents de I"entreprise, les 11.000 machinistes et les 3.500 conducteurs de
métro et de RER, dont les postes a responsabilité exigent une excellente condition et des
aptitudes tres pointues sont les plus concernés.

Le réseau bus est le secteur le plus touché de I'entreprise, 65 % des décisions médicales
d’inaptitude définitive concernant les machinistes.

Cette proportion élevée est a mettre en relation avec la dégradation de I'environnement
auquel sont confrontés quotidiennement ces agents (agressions, incivilités....)

Un nouveau dispositif de reclassement, fondé sur la requalification professionnelle des agents
invalides a été misen place ala RATP.
A travers un dispositif de formation adapté, I’ entreprise propose a ses agents un reclassement
sur d autres postes qualifiés de type administratif ou commercial.

Depuis la mise en place du nouveau dispositif en 1996, le nombre de postes peu qualifiés
destinés au reclassement des salariés inaptes a considérablement baissé. Gardiennage des
bétiments, transport de courriers ou maintenance dans les ateliers restent réservés aux seuls
agents dont les aptitudes ne permettent pas d’ envisager une requalification.

A la SNCF, le nouvel accord d entreprise prévoit de ne plus comptabiliser les actions menées
en direction des agents devenus définitivement inaptes a leur emploi et non déclarés
COTOREP.

Aing, les différentes directions régionales ont-elles prolongé le programme local régional
d’insertion des handicapés déclinant I'accord cadre national, par une « charte régionale des
agents inaptes».

Lorsqu’un agent est déclaré inapte définitif a son poste, une recherche de reclassement est
d abord effectuée au sein de I'établissement dont il dépend. En cas d'insucces de cette
démarche, la région SNCF prend en charge le dossier. Gréce a un systeme de bourse des
emplois au niveau régional, un établissement d accuell sera recherché aprés que des réunions
de reclassement aient permis de rechercher des solutions.

La mise en cauvre de ce processus s effectue a travers I'implication de la hiérarchie et le
partenariat des différents acteurs concernés: Directeur des ressources humaines, conseiller
d orientation, psychologue, médecin, assistantes sociales, membres du CHSCT (Comité
d hygiéne, de sécurité et des conditions de travail).

A Air France, I'accent est également mis sur le reclassement des salariés inaptes. Les
personnels navigants devenus inaptes se voient offrir des possibilités de reconversion dans
des postes sédentaires.

Le maintien dans I’emploi constitue la mesure prioritaire prévue par I'accord d’ entreprise sur
I'insertion professionnelle des personnes handicapées qui n'opére pas de distinction a cet
égard entre les salariés déja handicapés et |es salariés devenus inaptes.

Les salariés bénéficient du concours des personnes du « service support » dont I activité au
sein du service mobilité de I'entreprise vise, en liaison ave la Misson Insertion des
personnes handicapées, a accompagner les sdariés en difficulté dans leur réinsertion
socioprofessionnelle.

3-Des expériencesinnovantes dans des entreprises du secteur privé du transport

Il n'existe pas d’étude approfondie fournissant des éléments d ordre qualitatif sur I’emploi
des travailleurs handicapés dans les entreprises du secteur privé du transport.

Les rapports de branche sur I'emploi n’abordent pas cette question.

Seuls peuvent étre mentionnés d'une part des ééments relatif aux interventions de
I’AGEFIPH qui concernent également les entreprises du secteur public ainsi qu’un certain
nombre d’ exemples ayant fait |’ objet d’ une diffusion dans la presse générale ou spécidisee .



Le Fonds pour I'insertion professionnelle des personnes handicapées, AGEFIPH, intervient
aupres des entreprises ayant un projet d'insertion professionnelle de personnes handicapées.
Sa mission, définie par la loi est de «favoriser par ses moyens financiers, I’emploi ou le
maintien dans I’emploi des personnes handicapées en milieu ordinaire de travail ».

En 1999, les interventions de I’AGEFIPH auprés des entreprises privées et publiques de
transport sont au nombre de 1922. Elles concernent en majorité, hors primes d’insertion
(1670 primes attribuées), des aménagements de postes de travail (121 interventions) et dans
une moindre mesure des aides forfaitaires pour le maintien dans I’emploi (62 interventions)
ou pour laformation (29 interventions).

L'annexe 4 présente les interventions réalisees en 1999 pour I'AGEFIPH en matiere
d aménagement de postes de travail.

Si les interventions sont trés diverses et portent dans la plupart des cas sur des opérations
d aménagement de postes de travail sédentaires, un certain nombre de ces aménagements
concernent le poste de conduite de conducteurs routiers, de conducteurs receveurs de
transports en commun, de chauffeurs-livreurs ou de conducteurs de taxi.

En effet, bien que la professon de conducteur soit exclue du quota d embauche des
personnes handicapées, certaines entreprises de transport ont mis en oauvre une démarche
d'insertion de travailleurs handicapés dans des emplois de conduite.

Plusieurs exemples peuvent étre mis en exergue :

En région Rhone-alpes, une expérience de formation de handicapés au métier de conducteur
scolaire a été réalisée dans le cadre d’ une convention avec I’ AGEFIPH, d’une subvention du
Conseil Régional ains que de I’ ANPE.

Sur une soixantaine de candidats sélectionnés initillement par les structures d accuell
(ANPE, ADAPT, ADIPSH), seuls 10 ont franchi le passage des tests et seuls 7 ont suivi
I’ensemble de la formation et intégré une entreprise. Le montage de ce dossier a nécessité
une année car ce domaine implique une approche spécifique.

Par ailleurs, il a fallu convaincre les professionnels en apportant des garanties solides sur la
réalisation de la formation.

Une entreprise de transport interurbain de voyageurs, filiale d un grand groupe, emploie 120
personnes, dont 85 % de conducteurs. Aussi, ses obligations d' emploi de travailleurs
handicapés sont-ils de I’ ordre de I unité.

Elle n"en emploie pas moins plusieurs personnes handicapées, dont deux conducteurs de
transports en commun, titulaires au moment de leur embauche de permis D.

En outre, sur les quatre emplois jeunes embauchés par cette entreprise, deux sont des
personnes handicapées, une hotesse d accueil déficiente visuelle et un agent de conduite et de
proximité handicapé physique.

Une personne handicapée d’'un doigt a la suite d’'une malformation congénitale et de
problémes de dos qui avaient motivé son licenciement pour inaptitude médicae de
I'entreprise ou elle travaillait auparavant a été embauchée en qudité de conducteur de
transports scolaires a temps partiel. Le co(t de formation (permis D) évalué a 10.000 F a été
pris en charge a part égale par I’ ANPE, I'entreprise et I' AGEFIPH. Est venue s gouter une
formation interne al’ entreprise et des heures de stages prises en charge par I' ANPE.

Dans une entreprise de transport routier de marchandises, un véhicule poids lourd de 40
tonnes a été spécialement équipé pour permettre a un conducteur saarié gravement
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handicapé a la suite d’un accident du travail de surmonter son handicap et de reprendre le
volant.

Outre des commandes manuelles (d’embrayage, de frein et d'accélérateur), le tracteur est
muni d’une sorte d ascenseur permettant au conducteur de s'installer au volant.

Cet aménagement a occasionné 40.000 F de dépenses supplémentaires dont une partie a été
financée par I’ AGEFI PH.

Un conducteur routier devenue handicapé a la suite d’un accident du travail a bénéficié d’'un
soutien de laFNATH afin de devenir chauffeur de taxi.

Afin qu'il puisse passer son examen, son véhicule personnel a éé aménagé gréce au
concours de I’ AGEFIPH (doubles pédales).

La liste de ces exemples est sans doute succincte, mais chacun d’ eux témoigne d’ une volonté
forte et partagée de réussir une démarche d'insertion qui constitue au départ un véritable
défi.

Ces quelques cas témoignent également de la souplesse dont un organisme comme
I’AGEFIPH fait preuve dans ses aides aux travailleurs handicapés, en prenant en compte,
sansa priori, leurs besoins spécifiques.

Il ne faut toutefois pas omettre le fait que la plupart des mesures d’insertion a I’emploi de
handicapés concernent des salariés affectés a des emplois sédentaires.

Certaines d'entre elles peuvent étre également novatrices telles que le recours au télétravail
pour des personnes dont le handicap géne les déplacements ou encore la mise en accessibilité
du poste d agent de réservation pour des personnes non-voyantes, grace a un logiciel spécial
et aun clavier en braille.
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ANNEXE 1

L es établissements assuj ettis dans le transport et ensemble en 1998 selon la taille

20-49 50-99 100-199 | 200-499 | 500 et + Total

Etablissements assuj ettis transports 1229 788 619 324 56 3016
% ligne 0,41 0,26 0,21 0,11 0,02 1,00
Total des établissements assujettis 56 411 18 195 10 229 4931 1658 91 424
% ligne 0,62 0,20 0,11 0,05 0,02 1,00
Part du transport 0,02 0,04 0,06 0,07 0,03 0,03
Salariés du transport dans les

établissements assujettis 39212 44174 46 444 70740 138960 339530
Total sdariés dans les établissements

assujettis 1742222| 1176364 | 1293249| 1983626 | 1735188 | 7 330 649
Part des transports 0,02 0,04 0,04 0,04 0,08 0,05
Emplois exclus dans le transport 3809 12 107 35 287 49 842 83349 | 184393
Total des emplois exclus 49 103 80193 | 118016| 111622| 149792| 508726
Part du transport 0,08 0,15 0,30 0,45 0,56 0,36
Unités bénéficiair es dans le transport 774 1219 2227 4842 9592 18 654
% ligne 0,04 0,07 0,12 0,26 0,51 1,00
Total des unités bénéficiaires 66 405 49 829 48 921 54 854 75709| 295718
% ligne 0,22 0,17 0,17 0,19 0,26 1,00
Part du transport 0,01 0,02 0,05 0,09 0,13 0,06
Taux d’emploi dans le transport 1,97 2,76 4,8 6,84 6,9 5,49
Taux d'emploi dans I'ensemble des

établissements 3,81 4,24 3,78 3,96 4,36 4,03
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ANNEXE 2

BENEFICIAIRESDE L'OBLIGATION D'EMPLOI

- Les travailleurs reconnus handicapés par la COTOREP :

Catégories A :  handicap professionnel temporaire qui permet d’ escompter
Une adaptation satisfaisante a I’ emploi exercé.

Catégorie B :  handicap professionnel modéré et durable entrainant une
Limitation permanente de I’ adaptation professionnelle.

CatégorieC:  handicap grave pouvant nécessiter un aménagement

Important du poste de travail.

- Lesvictimes d accidents du travail ou de maladies professionnelles ayant entrainé
une incapacité permanente au moins égale a 10 % et titulaires d’ une rente.

- Lestitulaires d’une pension d’invalidité, a condition que I invalidité réduise au
moins des deux tiers leur capacité de travail ou de gain.

- Lestitulaires d’une pension militaire d'invalidité.

- Lesveuves de guerre, orphelins de guerre, sous certaines conditions.
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ANNEXE 3

Liste des catégories d’emploi exigeant des conditions d’ aptitude particuliéres

Exclues del’ assiette d’ assuj ettissement

Numéro dela Intitulé de la nomenclature
nomenclature

38-62 Personnel navigant technique de I’ aviation civile

38-63 Officiers de la marine marchande

48-02 Maitres d’ équipage

52-23 Ambulanciers

53-15 Pompiers

53-17 Agents de sécurité et de surveillance, excepté les gardiens d' usine,
les gardiens de musée et les gardiens de nuit

54-41 Controleurs des transports

54-45 Agents et hdtesses d’ accompagnement, excepté les hotesses
d’accueil ou d'information au sol

55-10 Vendeurs de grands magasins

62-34 Monteurs qualifiés en charpente métallique

62-41 Chefs d’' équipe du gros oauvre et des travaux publics

62-42 Ouvriers qualifiés du travail du béton

62-43 Conducteurs qualifiés d’ engins de chantier du batiment et des
travaux publics

62-44 Autres ouvriers qualifiés des travaux publics

62-45 Mineurs de fond qualifiés

62-46 Ouvriers qudlifiés de I’ extraction

63-31 Charpentiers en bois qualifiés

63-41 Macons qualifiés

63-43 Couvreurs qualifiés

64-11 Conducteurs routiers et grands routiers

64-12 Conducteurs de véhicules routiers de transport en commun

64-15 Conducteurs, livreurs, coursiers salariés

65-11 Conducteurs d'engins lourds de levage

65-12 Conducteurs d engins lourds de manoauvre

65-13 Dockers

65-22 Conducteurs qualifiés d’ engins de transport guidés

65-31 Matelots de marine marchande

65-32 Capitaines et matelots, timoniers de la navigation fluviale

67-41 Ouvriers non qualifiés des travaux publics et du travail du béton

67-42 Aides-mineurs, ouvriers non qualifiés de I extraction

68-41 Ouvriers non qualifié du gros ceuvre du batiment

69-11 Conducteurs d'engins agricoles et forestiers

69-21 Marins-pécheurs et ouvriers de I aquaculture
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ANNEXE 4 -

CALCUL DU NOMBRE DE BENEFICIAIRES

Les entreprises assujetties sont tenues d employer, a plein temps ou a temps partiel, des
bénéficiaires dans la proportion de 6 % de I’ effectif total des saariés.

Le nombre de bénéficiaires est arrondi al’ unité inférieure.

Cet effectif tota est calculé selon les modalités définies pour |'assujettissement aux
comités d’ entreprise. Toutefois, doivent étre pris en compte dans ce quota:

- d'une part, les apprentis reconnus handicapés ;
- dautre part, pour une a plusieurs unités les handicapés remplissant certaines
conditions.

L'article D. 323-2 C. trav . définit les catégories de bénéficiaires comptant pour au moins
une unité, et pour au moins deux unités, I'année de leur embauche et I'année suivante :

1°) En fonction de I'importance du handicap :
- les travailleurs handicapés classés par la COTOREP comptent, en catégorie B pour
une unité et demie, en catégorie C pour deux unités et demie.
- Lesvictimes d accident du travail ou de maladie professionnelle comptent pour une
unité et demie s le taux d’incapacité permanente est compris entre 66,66% et 85%
et pour deux unités et demie au-dela.

2°) Enfonction deI’age
Les travailleurs handicapés reconnus par la COTOREP &gés de moins de 25 ans ou de plus
de 50 ans comptent pour une demi-unité supplémentaire.

3°) En fonction d’une formation en entreprise

Les travailleurs handicapés reconnus par la COTOREP suivant une formation
professionnelle au sein de I’ entreprise sont comptés pour une demi-unité supplémentaire
dans la mesure ou le cycle de formation est d’au moins 500 heures pour I’ année pendant
laquelle la formation est effectuée.

4°) En fonction du placement antérieur

Les travailleurs handicapés embauchés a leur sortie d’un atelier protégé, d’un centre d’aide
par le travail, d'un centre de distribution de travail & domicile ou d'un institut médico-
professionnel, sont comptés pour une demi-unité supplémentaire.

Les travailleurs handicapés embauchés a la sortie d’un centre de formation professionnelle
sont comptés pour une demi-unité supplémentaire pendant I’année de leur embauche et
I"année suivante.
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DELOCALISATION A L' ETRANGER ET PRATIQUES APPARENTEES DANS LES

TRANSPORTS



PRESENTATION DU RAPPORT

Lors d'une réunion de préparation du rapport social au mois de juin 2000, les membres de la
Commission socide du CNT ont émis le souhait que la question des délocalisations a I étranger
dans les transports soit retenue dans le cadre des themes complémentaires traités cette année.

En effet, certaines pratiques récentes de la part d entreprises francaises quittant le territoire

national ou ayant recours a des personnels étranger s de conduite placés sous des conditions
sociales étrangéres, constituent un sujet de préoccupation pour tous les professionnels du transport
ains que pour les sdariés et leurs organisations syndicales.

Cette préoccupation a déja été abordée au sein du CNT pour le transport routier ( rapport sur les
pratiques de I'entreprise W.Betz -M. Moll-1999-; plus récemment, groupe de travail présidé par
M. Francois Y verneau de laFGTE-CFDT sur les conducteurs des pays de | Est)

La Commission sociale souhaitant que la question des délocalisations soit abordée de maniere
transversale aux différents modes de transport concernés par ce phénomene, un groupe de travail
réunissant les représentants des organisations professionnelles et des organisations syndicales
représentatives dans les transports maritimes, aériens et routiers ains que les différentes
administrations concernées a éé constitué a I’ automne 2000.

Lestravaux de ce groupe ont débouché sur les principales conclusions suivantes :

Une distinction essentiel le doit ére faite sur le plan des stratégies des entreprises entre le choix de
I'implantation a I'éranger pour des raisons d’expansion et de conquéte des marchés et celui de la
délocalisation répondant avant tout au souci de bénéficier de conditions soci des et fiscales
avantageuses.

Une autre digtinction fondamentale est celle des délocalisations juridiquement non contestables et
des pratiques illicites de délocalisation qui donnent fréquemment lieu a condamnation de la part

desjuridictions pénaes.

Pour les personnels mobiles, les délocdlisations prennent souvent dans les transports des formes
particuliéres, qu'il n'est pas toujours évident d’ appréhender.

S l'utilisation dévoyée de I'affrétement de véhicules étrangers avec leurs équipages et la
principale forme rencontrée, d autres pratiques litigieuses peuvent avoir cours.

Les différentiels de compétitivité entre les différents Etats, liés notamment a des distorsions
fiscales et sociales peuvent inciter certaines entreprises afaire le choix dela délocalisation.

Ces délocdisations ont des répercussions sur le plan économique et social, notamment sur
I'emploi, bien que I'absence de données quantitatives ne permette pas d’en apprécier I'ampleur
actuelle dans la plupart des modes de transport concernés..

Compte-tenu de ces conségquences, souvent préudiciables a notre économie et a nos emplois, le
groupe de réflexion souhaite mettre I'accent sur la nécessité de mener a terme les efforts
d’ harmonisation entrepris dans différents domaines, au niveau  européen notamment, afin de mieux
accompagner |’ ouverture des marchés.



Au niveau national, les réglementations existantes doivent étre mieux appliquées et les services de
contrble doivent S adapter a la libérdisation du cabotage et se préparer a I'élar gissement du
marché européen..

Les juridictions, dé§ja sensibilisées a certaines dérives en la matiere, doivent poursuivre leur action
répressive afin de dissuader les entreprises de recourir a des pratiquesillicites de délocalisation.

. La révdation de certaines pratiques d entreprises de transport relance le débat sur les
délocalisations et sur leurs méfaits réels ou supposés.

L’un des risques soulignés par les différentes organisation professionnelles et par les média est le
fameux « dumping social », dont I’ affaire Hoover a contribué a faire craindre les effets.

Le risque en Europe proviendrait des écarts encore importants entre les colts du travail de
certains pays membres.

Cerisque parait souvent exagéré pour deux raisons principales.

D’une part, les différences de colt du travail sont atténuées par les variations de productivité,
auxquelles s’ ajoutent les inégalités en matiére de qualité des produits et de réputation.

D’autre part, la menace d une concurrence poussant au moins-disant fiscal et social doit ére
relativisée: dans les choix dimplantation des entreprises, la motivation de la main-d cavre
locale, I’ existence d' infrastructures appropriés sont des é éments de décision importants.

En réalité la dimension la plus importante du probléme ne porte pas sur la concurrence en
Europe, mais sur celle qui vient des pays en dével oppement a bas salaire.

La réaction a ce risgue peut opposer les Européens entre eux comme en témoigne le conflit lié a
I’emploi par I'armateur britannique PSO de marins chinois & des conditions salariales trés
inférieures a celles des marins européens

S la concurrence internationale devient plus vive entre Etats, la compétitivité des entreprises
repose de plus en plus sur la qualité, 1a fiabilité et |a sophistication des produits et services. Aussi,
il est important de souligner I'intérét pour les entreprises francaises d’ anticiper les mouvements
économiques pour s adapter a la globalisation des échanges et, par conséquent, de favoriser
toutes les stratégies nécessaires visant a son développement harmonieux. Les politiques
économiques doivent accompagner cette évolution en développant des plans ambitieux dans les
domaines de la formation, de I’innovation et de la recherche.

Telles paraissent étre les conditions pour gque notre systeéme actuel de protection sociale puisse
étre préserve tout en garantissant la compétitivité de nos entreprises.

Ce défi nécessite afin d’ étre relevé avec succes I’implication de tous les acteurs concernés, chefs
d entreprises et leurs organisations, salariés et leurs syndicats, instances supra-nationales et
administrations nationales.




DELOCALISATIONS A L'ETRANGER ET PRATIQUES APPARENTEES DANS LES
TRANSPORTS

Depuis quelque temps, des conducteurs est-européens sillonnent les r outes de pays de I'union
européenne au service d'entreprises d Europe orientale ou d’implantations en Europe orientae
d entreprises de transport occidentales établies dans d’ autres pays que la France.

D’autres pratiques sont révélées : certaines entrepri ses de transport routier quittent le territoire
national pour singaler dans certains Etats limitrophes ; certaines entreprises de transport aérien
ont recours a |’ utilisation d’ aéronefs de compagnies étrangéres pilotés par des équipages étrangers.

Les diverses pratiques observées dans le secteur du transport méme lorsgu’elles n'ont pas un
caractere illicite suscitent une certaine inquiétude de la part des organisations professionnelles et
des organisations syndicales qui y voient une forme de « dumping socia ».

Certaines de ces pratiques donnent lieu a condamnation judiciaire et la plupart de celles dont nous
apprenons |'existence nous paraissent suspectes, quand bien méme elles ne seraient pas
contestable sous |’ angle juridique.

Si les exemples de délocalisation recensés jusgue la dans les transports restent en nombre limité,
certains craignent que les pratiques actuelles constituent une étape vers une délocalisation plus
importante et affectent, par voie de contagion, des pans entiers de notre indust rie nationale du
transport.

Pour d'autres observateurs, le phénomeéne doit étre relativisé, et, quelques-uns uns considerent
méme que cette évolution peut constituer une opportunité pour le développement des relations
commerciales avec les pays limitrophes al’ Union européenne notamment.

De maniere générale, la question des délocalisations congtitue un sujet sensible, au centre des
débats économiques et au coaur de certains dysfonctionnements du systéme de production.

Il Sagit de la compétitivité d’ activité s, subordonnée dans notre pays, au colt du travail, au niveau
de la protection sociae et al’ organisation des entreprises.

Deux obstacles apparaissent pour traiter du sujet : le premier tient & I'imprécison de la notion
méme de déocdisation; le second obstacle vient de I'absence d'études approfondies, tant sur
I'ampleur des délocalisations que sur leurs répercussions.

Bien que la préoccupation actuelle soit avant tout de mettre un frein au développement des
pratiques déloyales ou illicites de délocalisation, I’examen de la question ne saurait, pour le
groupe deréflexion, étre circonscrit a celui des pratiquesillégales qui constituent I'ivraie des
délocalisations.




PLAN DU RAPPORT

Dans une premiere partie la clarification de la notion de délocalisation (I ) nous permettra
d éablir une premiere distinction entre les implantations a I'éranger basées sur des choix de
développement, et celles qui paraissent seulement inspiré es par des considérations immédiates
d économie. Les difficultés d’appréhension du phénoméne de délocalisation dans les transports
seront ensuite évoqueées.

Dans une seconde partie, I'examen des différentes stratégies (I1A) des entreprises qui
sinscrivent dans un contexte d’internationalisation sera suivi du recensement des différentes
formesde délocalisation (11 B).

Dans une troiséme partie, I'andlyse des facteurs pouvant favoriser la délocdlisation des
entreprises de transport, soit dans d’autres Etats de I'UE (I11A), soit dans des pays tiers, sera suivie
de I’ examen des principales réper cussions socio-économiques de ces délocalisations (111 B).

Enfin, la quatriéme partie sera consacrée a I’ examen des mesures de  régulation du marché ce qui
permettra de mieux appréhender I'incidence des différents dispositifs d’harmonisation en cours de
mise en place au niveau européen et au niveau internationa afin d’ accompagner la libéralisation
des transports et d’empécher le déreglement du marché.



Périmétre des travaux du groupe de réflexion

Parmi tous les secteurs du transport exposés a la concurrence internationale, et donc au risque de
délocalisation, figurent principalement les trois modes les plus importants: transports
maritimes, transports aériens et transports routiers.

D’autres modes sont également concernés, tels que le transport par voie d eau. Ainsi, dans ce
dernier secteur, une compagnie importante de navigation a été autorisée il y a une dizaine
d années, a simmatriculer au Luxembourg afin de bénéficier de charges sociales moindres. Par
ailleurs, un nombre relativement important d artisans bateliers francais battrait pavillon belge
Des modes de transport relativement a |’abri aujourd’ hui pourraient étre confrontés demain au
méme phénomene. En témoigne ainsi I’exemple récent de I'emploi de travailleurs saisonniers
britanniques rémunérés aux conditions érangéres par certaines sociétés francaises de remontées
mecani ques.

Le groupe de réflexion a toutefois choisi d approfondir I’examen des déocalisations dans les
trois modes de transport principalement concernés preécités. Le champ le plus large a été retenu
puisgue seront traitées aussi bien les délocalisations dans d autres Etats de I’ Union européenne
gue les délocalisations opérées dans des paystiers a celle-ci

En effet, les pays d accueil des entreprises délocalisées peuvent étre différents selon le secteur
d activité en fonction du périmétre d’intervention de ces entreprises.

Ainsi, dans le transport routier, les délocalisations ont lieu plutdt vers les pays a bas salaire
d Europe méridionale et d Europe orientale. Dans les transports maritimes et aériens qui
évoluent dans un espace géographique plus large, la main d cavre de tous les pays offrant a la
fois des conditions attractives et un niveau de qualification correspondant au niveau minimal
requis est susceptible de pouvoir étre utilisée



| DEFINITIONS ET PARTICULARITES DES DELOCALISATIONS DANS LES
TRANSPORTS.

A/ Définition de la notion de délocalisation.

Le dictionnaire Petit Larousse donne deux sens au terme délocaliser. Selon la premiére acception,
«délocaliser est changer d emplacement, notamment pour une administration, en particulier
dans |e cadre d’ une décentralisation »

Notre propos n’est pas de traiter une telle question.

Selon I'autre sens donné par le dictionnaire, « délocaliser s emploie dans le sens d’ implanter une
entreprise dans une nouvelle zone, notamment pour réduire les colts de production »

Cette derniére définition parait tout a fait appropriée a notre problématique ; apportons toutefois
une précision : nous abordons, dans le cadre de ce rapport, les délocalisations des entreprises de
transport al’ éranger, hors du territoire frang ais.

Si cette définition permet de clarifier la notion de délocalisation, fréquemment évoquée sous
I'angle trop large des prises de participation financiére et du nombre de filidles a I’ é&ranger, ele
doit néanmoins étre précisée.

Dans un rapport de I'’Assemblée Nationale, M. Gérard Longuet, aors Ministre de I'Industrie
définissait la délocalisation « comme le transfert sur le territoire d’un autre pays d’ une activité
industrielle ou de service précédemment exercée sur le territoire national »

Selon une conception extensive, il y aurait délocalisation quand une entreprise contréle dans un
autre pays que le sen et par dautres moyens que la propriété fonciére, une production
ultérieurement réimportée en France.

Ces derniéres acceptions permettent d’englober non seulement le transfert d'un siége ou d'un
établissement au sens du droit communautaire, mais auss d’ autres modalités moins bien connues
telles que le recours a des opérations de sous-traitance pouvant consister en un transfert a
I'étranger sans né cessairement s accompagner d’ investissements.

Dans nos propos, la délocalisation s entendra, soit du transfert a I'étranger d’un siege
social, d’'un éablissement ou d'un site de production ou d’exploitation, soit de
I’externalisation de certaines activités identifiées, dans le but de bénéficier de codts plus
avantageux et (ou) d’ éluder certaines contraintes|égales et réglementaires.

Elle doit étre distinguée de la constitution d’une implantation a |’ é&ranger avec maintien des
activitésau siege francaisde |’ entreprise.

Difficultés d’ appréhension du phénomeéne de délocalisation

Malgré cette clarification utile, en pratique les délocalisations sont difficiles a appréhender, car,
d'une part, elles peuvent prendre différentes formes dont certaines sont in sidieuses ou dissimulées,
d autre part, il est malaisé d’en apprécier I'ampleur précise gréce aux statistiques.

Exemple de délocalisation inddieuse, la création d'implantations a I'éranger peut répondre a la
volonté de I'entreprise de se développer a I'extérieur, tandis qu'est volontairement laissée
stagnante la part de I’ activité en France. |1 y a la perte de potentiel de développement sans qu'’il y
ait eu transfert effectif d’ un établissement.

Par alleurs, la rédité est souvent nuancee et la stratég ie d'internationalisation qui se matérialise
par le rachat d'un opérateur étranger ou par la création d’'une filidle permet égaement de
bénéficier des avantages compeétitifs des pays ou sont réalisés les investissements.

Certes les motivations premiéres et essentielles ne sont pas identiques et ne doivent pas ére
confondues. De surcroit, cela contribue en regle générale au développement économique du pays




d’accuell et I'impact sur le secteur du transport francais peut méme alors étre positif, pour autant
que les nouvelles activités a I’ éranger aient des retombées en chiffres d’ affaires.

Ensuite, les données relatives a I'importance des délocalisations sont éparses et fragmentaires . Les
données dtatistiques concernant les flux d'investissement francais a I'é tranger ou le nombre de
fililes francaises crées a I étranger fournissent un ordre de grandeur sur la présence économique
extérieure francaise.

Elles permettent surtout d’ évaluer le degré d'internationdisation de I'économie francaise, cette
internationalisation n' étant pas réductible, loin de |a, aux seules délocalisations.

B/-Particularités des délocalisations danslestransports

Le phénomene de délocdlisation a I’ étranger dans les transports est relativement récent en France,
g I'on excepte le transport maritime.

Jusgu’'a ces dernieres années, les délocalisations ont concerné avant tout quelques secteurs
traditionnels & main d’ cauvre peu qudifiée (textile, habillement. Puis d’autres secteurs industriels
tels que I’ électronique ont éé touchés. Enfin, les services sont désormais concernés en raison du
développement des nouvelles technologies d'information et de communication.. et de la plus
grande qualification de lamain d’ cauvre de certains pays en développement.

Activité de service, le transport n'a pas éé a |'écart de ce phénomeéne, et certaines entreprises,
notamment des compagnies afriennes européennes, ont, ces dernieres années, dédlocdise a
I'éranger leur comptabilité et leurs services de réservation.

Ces activités ne sont certes pas périphériq ues ou annexes. Elles ne congtituent cependant pas, le
coaur du métier de transporteur, qui est la fonction transport proprement dite. Elles sont en outre
effectuées par des personnels sédentaires.

Plus récemment, des exemples de délocalisation de la fonction transport a travers |’ utilisation
de personnels de conduite étrangers, a bord de véhicules francais ou étrangers, nous sont
parvenus.

Certes, le transport maritime offre un exemple de délocdisation de la fonction matérielle de
transport relativement ancien.

Les autres modes, routiers et aériens, bien que de plus en plus exposés a la concurrence
internationale paraissaient pourtant moins susceptibles d’ étre un jour concernés par ce phénomene.
Les entreprises de ces secteurs sont désormais confrontées a la concurrence d entreprises
étrangeres, dont certaines implantées dans des zones économiques en expansion rapide peuvent
offrir des conditions tarifaires sans équivalent du fait de certains différentiels de compétitivité dont
elles bénéficient..

Afin de lutter contre cette concurrence des entreprises francaises peuvent étre tentées de
rechercher également a bénéficier des avantages liés a des conditions salariales et sociales moins
€levées offerts dans certains pays moins avancés.

Les pays a plus bas colt de main-d’'cauvre exercent ains un attrait pour des entreprises de
transport dont la vocation est internationale.

Le fait que, dorénavant, elle concerne les activités de conduite des moyens de transport et non plus
les seules activités sédentaires, est une caractéristique de la délocalisation danslestransports
De ce fait, les modalités de déocalisation mises en cauvre ont dans certains cas un caractere
particulier lorsque les entreprises établies en France ont recours a des personnels érangers a des
conditions étrangéres afin d' effectuer une activité de transport en France

Les développements figurant dans le chapitre |1 relatif aux différentes formes de la délocalisation
permettront d'illustrer la difficulté d' appréhender les modalités multiformes de la  délocalisation
des fonctions de conduite.



Il - STRATEGIESET FORMES DIFFERENTES DE DELOCALISATION

La déocdlisation sinscrit dans un contexte d'internationdisation croissante de I'économie qui
constitue I'une des évolutions majeures de notre époque et influe profondément sur les stratégies
des entreprises.

A/ Lecontexted’inter nationalisation de |’ économie

Depuis une quinzaine d années, la mondialisation se traduit par une intégration croissante des
économies et des entreprises dans des courants d’ échanges transnationaux .

Les accords d'intégration régionade se sont multipliés. Au sein de I'espace unique européen, la
liberté de circulation des biens des services et des facteurs de production est rendue effective dans
le cadre de I’ unification des m archés des Etats membres de I'Union européenne. Cette unification
impliquait notamment la suppression des barrieres techniques, des disparités fiscales et des
frontieres physiques.

Dans le secteur des transports, qui était I'un des plus réglementés, le lib re acces aux marchés a été
réalise par étapes a partir de 1986 .

Dans le transport routier, le cabotage intra-européen a été totalement libéralisé en 1998 pour le
transport de marchandises, et en 1996, partiellement, pour les passagers. Le transport fluvi a est
complétement libéré depuis 1995.

Dans le cas du transport maritime, la libéralisation totale nest intervenue qu'en 1999, mais
diverses dispositions avaient jeté les bases de la politique de concurrence et de la libre prestation
de service apartir de 1986.

Enfin, dans le transport aérien, s le cabotage n'a été autorisé qu’'a partir de 1997, plusieurs séries
de mesures, en 1987, 1990 et1992, ont permis d établir des criteres communautaires pour la
délivrance des licences aux transporteurs et d’ouvr ir la concurrence.

Aujourd’hui, la liberté de prestation de services et la liberté d' établissement permettent a tout
transporteur remplissant les conditions nécessaires pour exercer la profession, d'ingaler le sége
social de son entreprise dans chacun des Etats membres, et d'y exercer des prestations de transport
en bénéficiant d’un traitement identique a celui appliqué aux entreprises nationales.

L’intégration européenne ne s est pas faite au détriment des partenaires économiques extérieurs a
la zone. On peut ains souligner I'importance qu'ont pris les investissements a | étranger,
notamment dans les PECO qui ont bénéficié d'un I'afflux ininterrompu de capitaux. A titre
indicatif, le nombre d’'entreprises a capitaux mixtes a plus que triplé entre 1991 et 1993, les
investissements occidentaux atteignant pres de 18,5 milliards de dollars.

Les pays de prédilection restent la Hongrie devant la Pologne et la République Tchégque. Les
entreprises des pays associés a I’'Union européenne se sont tournées vers les pays occidentaux.
L’ UE absorbe actuellement plus de la moitié des exportations de ces pays.

Dans le cadre des accords d'association européens retenus comme voie du rapprochement
préaable a I'adhésion future des PECO a I’Union européenne, la plupart de ces pays ont mis en
place un processus de libéralisation de leur économie.

Parallelement, I’'Union méne une politique d’ ouverture en direction des pays associés.
Ains, en 1993, dle a affiché un excédent commercial de 5,6 Milliards d'écus vis -avis des pays
d’ Europe centrale.



B/ Stratégies des entreprises différences entre stratégies d’implantation
al’étranger et stratégies de délocalisation

a) Véritables stratégies économiques ou simples« stratégies d'économie ».

De maniére générde a I'ensembl e des secteurs, dans le contexte d'internationdisation de
I'économie, la suppression de nombreuses barriéres non tarifaires a éé de nature a entrainer la
réorganisation des entreprises. L’unification plus poussée des marchés de produits et de services
ouvre la voie a une plus grande standardisation et donc a la rationalisation des sites de production.
Cela peut susciter des investissements dans certains pays, mais auss des fermetures de sites.

Les stratégies des entreprises de chagque mode de transport s’inscrivent dans différentes stratégies
générales atous les secteurs internationalisés(cf annexe 2)

Parmi ces différentes stratégie, figurent, d'une part, les stratégies d'implantation a I’ étranger
,d’autre part, les stratégies de délocalisation a propre ment parler .

Les stratégies d'implantation répondent a une stratégie d’internationaisation et de recherche de
nouveaux débouchés indispensables a I'expansion d’ entreprises ayant atteint un certain stade de
développement.

La création d'implantations a I'étranger congtitue une stratégie d’entreprise possible pour tout
secteur a vocation internationale comme le transport. |l est méme sans doute plus facile dans ce

secteur de créer un siege a I'éranger que dans I'industrie de transformetion, en raison de la
mobilité du matériel.

Touteimplantation d’une entreprise al’ étranger ne peut étre assimilée a une délocalisation.

La présence sur place peut étre nécessaire afin d' approcher un marché étranger avec succes. La
création de nouvelles activités a I'éranger peut ains répondre a I'offre de nouveaux services
destinés par exemple a la clientéle du pays d'accuell et qui par définition ne peuvent étre fournis

en France.

En pratiqgue, une implantation a I'éranger pourra ére motivée par deux sortes de raisons
différentes :

-Soit I'entreprise souhaite Simplanter a I'éranger afin d’'étendre ses activités a de
nouveaux marchés. Elle peut également simplanter dans le but de se préparer a affronter la
concurrence lorsque certains marchés s ouvriront davantage.

- -Soit elle recherche simplement a réaliser des économies financiéres en profitant de frais
d exploitation moins élevés, colts de personnel notamment. Dans ce dernier cas, il S agira
d’une délocalisation.

Les codts se rapportant au personnel roulant ou navigant représentent environ un tiers des
frais totaux d'exploitation en France. Si I'on compare avec d'autres pays, on trouve des
différences importantes. Au Portugal, par exemple, le salaire moyen est de I’ ordre du tiers du
sdaire francais. 1l est encore plus bas en Europe orientale. || a été ains calculé que les charges
d'un transporteur routier francais éaient sept a huit fois plus lourdes que celles d'un
transporteur polonais De telles différences ne se retrouvent pas dans les prix des matériels ou
du carburant.(cf chapitre I11)



Outre le différentiel de charges, les entreprises de transport peuvent étre incitées a se
délocaliser lorsgue les contraintes sociales des pays d accueil sont moins importantes (normes
de travail plus souples, voir inexistant es, controles laxistes, absence de formation obligatoires)

Dans les faits, lorsgu’une entreprise simplante a I'éranger, il n'est pas toujours facile de
cerner quelle a été sa stratégie.

Selon M. Fournier, responsable de la Sousdirection destransportsroutiersau ministére des
transports, I'un des indices permettant de savoir s |'expatriation opérée procede d’'une
véritable logique de développement de I'activité commerciale ou, au contraire, dune
recher che permanente des colts de production les plusbas, pourra étre |’ utilisation croisée
de légidations différentes, en particulier par des entreprises ayant recours a des
implantations dans des pays ou les char ges salariales et sociales sont faibles.

b)- Stratégie d’implantation ou stratégie d’ exter nalisation.

Que ce soit en matiére de développement a I'éranger ou de délocalisation, I entreprise ale
choix entre deux options, soit créer une implantation a I'étranger, soit externaliser certaines
prestations pour les confier en sous- traitance a des entr eprises situées al’ étranger.

» Lechoix del’implantation al’ étranger.
Cette solution nécessite un investissement considérable en infrastructures et en personnel. Le
risque d'investissement est élevé. Les frais généraux peuvent étre également éleveés.
Elle permet d’éendre I’ offre de service et est plus adaptée a I’ entreprise recherchant un niveau de
qualité élevé.
Cedlle-ci assure en effet elle-méme I'exécution des prestations et met en place ses propres normes
et processus avec du personnel formé par ses soins.

La création d'un siege locd a I'étranger est assez rare dans les transports. Dans le transport

routier, seules une vingtaine d’ entreprises francaises ont constitué leurs propres implantations dans

d autres Etats de I’'Union. Elles sont actuellement encore moins nombreuses a s étre implantées en
Europe orientale.

» Lechoix del’externalisation de certainesactivitésal’ étranger.
Parmi les modalités d externdisation de I'activité, le recours a la sous -traitance confiée a des
entreprises étrangeres parait plus fréquent. Il permet de réduire les colts de transport sans avoir a
supporter les frais d’investissement qu’ entraine la création d’ une filide érangére.
Le prix constitue un éément important dans cette Stuation, davantage que la qualité. Ausd,
fréqguemment, I utilisation de transporteurs francais est -elle pénalisée par les colts concurrentiels
offerts par les entreprises de pays a bas sdaire.

Lerecours a des per sonnels de conduite étrangers par des entreprises francaises ou d’autres
Etats de I'UE s effectue généralement dans le cadre de modalités analogues a la sous
traitance. Ces différentes modalités recensées dans le chapitre suivant présentent la
caractéristigue commune de permettre une délocalisation «interne» par opposition a la
délocalisation « externe» par transfert de site ou d’activité. En effet, ces personnels
exer ceront souvent en pratique leur activité sur le territoire francgais ou sur celui de I'UE a
bord de véhiculesimmatriculésen France ou al’ étranger.
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C/ LESDIFFERENTES FORMES DE DELOCALISATION ( cf-tableau annexe 1)

Concrétement, les délocdisation prennent des formes différentes, dont certaines ne sont pas
facilement repérables. Une distinction essentielle doit étre faite entre les modalités qui ne sont pas
répréhensbles mais soulevent néanmoins certains problemes et les pratiques illégaes qui

constituent une minorité.

| - Formes géenérales de délocalisation

En fonction de la stratégie qui aura été retenue par | entreprise, celle -ci pourra mettre en cauvre
deux formes principales de délocdlisation, le déplacement du site a I'étranger, ou le recours a
certaines pratiques d'externalisation. Certaines modalités particuliéres, contractuelles notamment
S apparentent a une délocdlisation. Elles produisent en tout cas d es effets analogues.

Enfin, certaines pratiques illicites de délocdisation sont I'objet de la réprobation générale et
donnent lieu a condamnation par les juridictions pénaes lorsqu’ elles sont mises a jour par les
services de controle.

Si certaines formes de délocalisation peuvent ére communes aux trois modes de transport
examinés, d'autres sont plus spécifiques al’un ou I'autre d’ entre eux.

1/ Le déplacement du site a |’ éranger

Forme qui répond le mieux & la définition de la délocalisation, il Sagit également de la forme la
plusvisble.

Elle connait un certain nombre de variantes :

- création d' un nouveau siege socia al’ étranger
- absorption d'une entreprise existante,
- congtitution d’un « joint venture » en partenariat avec une entreprise étrangere.

Cette forme classique de délocdlisation peut concerner I'ensemble de I’ activité de I'entreprise, le
siége socia éant déplacé. Elle n'est généradement que partielle, certaines activités éant seules
déplacées al’ étranger.

Elle peut aboutir a ce que les activités de I'entreprise soient éclatées entre plusieurs lieux de
production ; dans certains cas extrémes, il ne restera plus qu’ une représentation commerciale dans
le pays d’ origine de I’ entreprise délocalisée.

2/ Lerecours a la sous-traitance confiée a des entrepreneurs étrangers

Il S agit d’'une forme de délocalisation lorsgu’ élle se traduit par un déplacement de valeur gjoutée,
d emplois et de revenus. Cela suppose que la prestation confiée a I’ é&ranger aurait d0 normalement
étre effectuée par des sdariés du pays du donneur d ordre. Cette Situation n'est pas toujours
rencontrée.

Par exemple, I'éranger peut offrir des services ne pouvant étre fournis en France., il pourra s agir,
la encore, de prestations destinées au marché du pays ou |’ entreprise sous-traitante est située.

L es opérations sous-traitées a des entrepreneurs étrangers pourront étre diver ses:
Dans le cas du transport routier par exemple, elles peuvent aler du dédouanement a la fourniture
de matériels et de personnels de conduite en passant par I entreposage et la distribution locale.

Seules certaines de ces opérations qui peuvent étre également réalisées par une filiade se prétent a
une délocalisation.
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3/ Formes apparentées a la délocalisation.

Certaines formes apparentées a la dél ocalisation sont rencontrées dans le domaine du recours a des
personnels étrangers de conduite de véhicules ou de pilotage d' aéronefs.

L’ utilisation dévoyée de I'affrétement d aéronefs avec leur équipage dans le transport aérien,
I' utilisation détournée du contrat de traction, et de lalocation de véhicules sans conducteur dans le
transport routier ains que I'emploi de conducteurs étrangers sous forme de convoyage sont les
formes les plus usuelles de la délocalisation de I’ activité de conduite.

Quelques modalités particuliéres peuvent ére plus insdieuses et difficiles a déceer. Ains
certains accords de partage des trafics entre deux compagnies aériennes pourraient selon le SNPL
entrainer les effets d' une délocalisation. L’emploi « off shore» a I'inter national de salariés basés
en France sous un autre statut que le droit francais peut produire des effets analogues.

4/-Lespratiquesillégales de délocalisation

Si de maniere générae, la plupart des délocalisations ne sont pas juridiquement contestables |,
certaines pratiques, illicites ont pour unique but de transférer souvent de maniére fictive les
contrats de travail de salariés dont I’ activité se poursuit a de nouvelles conditions sociales dans le
pays dorigine. Ces pratiques peuvent ére diverses mais dles sont de maniere générae
sanctionnées par les tribunaux comme en témoigne un certain nombre de jugements récents ( cf.
annexe 4 pour des exemples récents)

I1- Formes rencontrées dans les différents modes de transport principalement

concernés
Certaines formes se retrouvent dans chacun des trois grands modes, avec des variantes toutefois ;
d autres sont plus spécifiques a chacun d’ eux.

a) Letransport maritime(Source: M. Vincent -DTMPL)
« La Marine marchande francaise avait é&é constituée historiquement autour de quatre bases:
construction navale en France; armements sous pavillon francais métropolitain; personnel
entierement francaisa bord, navires de transport du commerce extérieur francais.
Cette situation est profondément modifiée aujourd’ hui :

- déocalisation de la quasi-totalité de la construction navale, dépavillonnement ou
immatriculation sur des registres non métropolitains (TAAF ou Wallis) de nombreux
navires étrangers

- délocalisation des centres de décisions:

- au niveau stratégique et financier, sil n’existe pas encore de délocalisation d’'armateurs
francais « d'origine», les centres de décision de plusieurs armateurs francais d origine
étrangere et localisés a I'éranger (ex: Green Tankers premier armateur frangais en tonnage,
filidle de Bergesen) Brostron, Euronav.
- au niveau de la gestion technique des navires, des menaces de délocalisation existent (ex:
Euronav transféré en Belgique.
- au niveau de la gestion des personnels si cette activité est encore largement exercée en France
pour la gestion des marins francais, les armateurs ont recours a des sociétés de « Manning »
implantées a I’ éranger (Suisse, Monaco...) pour la gestion des érangers... ».
Dans le secteur maritime, |’ essentiel des délocalisations porte sur les personn els navigants armant
les navires.
Le transfert d’immatriculation des navires et une technique facilitée par la gamme de possibilités
offertes par différents types de pavillons (cf. annexe 3).

- pavillons économiques ou de libre immatriculation (« Flag of convenience »)

- pavillons de paradis fiscaux ne relevant pas automatiquement de la catégorie précédente.

- Enregistrement « his» ou «open registry » mis en place par les pays qui souhaitent
conserver un certain contréle de leur flotte.
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Les raisons du développement des pavillons économiques peuvent étre les suivantes .

lIs offrent des colts d’ exploitation et d’entretien des navires avantageux : dépenses d’équipage
réduites, du fait d'une réglementation sociale plus souple, voire inexistante concernant

I’'embauche, les qudlifications requises, les garanties de rémunérations, les congés.

La possibilité dutiliser le large marché de la main d oaivre de certains pays en voie de

développement, ou sévit un chdmage endémique, ou les sdlaires méme légaux et surtout les
charges sociales sont basses, avec une fable protection, diminue de maniére notable les dépenses

de personnel.

D’autres charges semblent également plus Iégeres, telles que les charges d'assurance, dont le

montant est fonction de la marchandise et du voya ge sans considération du navire.

D’ autres avantages financiers existent, notamment en matiére de financements bancaires.

b)Letransport aérien

Les données concernant la délocalisation dans ce mode de transport restent fragmentaires .

En ce qui concerne les pratiques observées, une distinction importante peut ére fate entre
activités sédentaires et activités mobiles.

D’aprés M.Gerlier dela-DGAC :

«... les délocalisations dans I’ aérien ont concerné essentiellement des activités exercées par des
salariés sédentaires :
- comptabilité et recettes (ex: Snissair, Lufthansa, Austrian Airlines et British Airways en
Inde)
- centresderéservation (call centers) —ex : Lufthansa en Irlande
- maintenance aéronautique plus récemment (ex : Lufthansa — British Airways en Irlande)e.

-des phénoménes apparentés a de la délocalisation ont également été observés en matiére
d’emploi de personnels navigants. Il s agit :

- des prestations de service ou daffretement lorsgu’'elles consistent a soustraiter la
réalisation d’ une activité a une compagnie qui assure des conditions de travail et d’ emploi
a colt moindre que celles offertes au personnel du fréteur, parfois en louant son propre
outil de production, dans le seul but d’ @uder des contraintes |égales, fiscales ou sociales.
Il faut distinguer cette pratique, de la sous-traitance de compétence ou de capacité qui
répond a d’ autres motivations.

- lafilialisation ou I’ externalisation de certaines activités réalisées depuis I’ origine hors de
I’espace communautaire par des salariés rattachés initialement a un établissement
implanté en France. Le siége de |* établissement et les contrats de travail ont été par la
suite transférés hors de la Communauté.

Ces deux phénomeénes qui concernent plutét les personnels navigants, techniques et commerciaux,
restent toutefois limités... ».

Selon le Syndicat National des Pilotes de Ligne(SNPL), ces pratiques auraient tendance a se
développer au plan national et au plan européen ,particuliérement dans le transport de fret. Le
Syndicat des Compagnies Aérien nes Autonomes (SCARA) estime également que le phénomene
nest pas margina en France. Selon cette organisation, certaines compagnies membres de
I'association sont d’ores et déja délocalisées en totalité ou partiellement al’ étranger.

13



On serait toutefois fondé a penser que certains facteurs sont de nature a limiter le recours aux
pratiques d’ utilisation d’ équipages étrangers.

En premier lieu, les compagnies aériennes sont  tenues de garantir les normes les plus devées de
maintenance et de sécurité, et les problémes de compétence et de communication liés a I'emploi
de ressortissants de certains pays peuvent entrainer des conséguences lourdes sur la sécurité.
Ensuite, les organisations internationales, les autorités nationales ains que les organisations
professionnelles et syndicales semblent exercer la plus grande vigilance dans le secteur de I’ aérien

Le SNPL considére que I’harmonisation technique européenne risque de favoriser au contraire la
libre circulation des personnels navigants au sein de I'espace é conomique européen. |l précise
gu’un certain nombre de vols ne sont pas soumis a agrément de I’autorité de I’ aviation civile(vols
conjoints, vols affrétés par des voyagistes, €tc).

La pratique de la location d appareils avec équipages a des compagnies enr egistrées dans des pays
a fiscaité légére et a bas colt de main d'cauvre pourrait constituer une étape vers une
délocalisation plus importante, s €elle éait tolérée.

De maniére assez spécifique au transport aérien, des aliances et accords bilatéraux conc lus entre
grandes compagnies produiraient également dans certains cas des effets apparentés a une
délocalisation.

Cela serait le cas, sdlon le syndicat des pilotes, lorsgu’une stuation de déséquilibre dans la

répartition de I'exécution des trafics se créerait en faveur de la compagnie dliée présentant les

conditions d’ exploitation les plus avantageuses.

c) letransport routier
Dans ce secteur, I'activité matérielle de transport est celle qui apparait la plus concernée
actuellement par les délocdlisations . Le nombre de cas connus aujourd’ hui est toutefois trop peu
nombreux pour vérifier I'ampleur présente d un tel phénomeéne.

Selon une classification apportée par I’ AFTRI, les délocalisations observées se structurent autour
de deux poles:

- lesimplantations a I’ étranger de sociétés francaises,
- partenariats et autres accords de collaboration avec des transporteurs érangers ainsi qu’
affretements de véhi cules avec chauffeurs, contrats de traction et convoyage.

Certaines modalités de délocalisation parais sent moins courantes. Aind, I'exemple de I’ entreprise
allemande Willy Betz utilisant des conducteurs de pays tiers pour des trafics intra -communautaires
par le biais du transfert de véhicules immatriculés dans différents éats de I’'Union & des sociétés
filiales situées dans les PECO parait avoir été rendue possible grace a I’ utilisation des titres de
transport internationaux attachés a ces véhicules..

Dans d'autres cas, en nombre limité, des entreprises disparaissent de France pour simplanter a
I'étranger, d ou elles continuent a exercer la méme activité qu’ auparavant sur le territoire francais.
Cette pratique semble concerner avant tout des entreprises situées dans des zones frontalieres, a
proximité de pays attractifs, qui en raison d'un régime socia | et fiscal avantageux peuvent attirer
certaines entreprises recherchant avant tout a éluder certaines contraintes sociaes, fiscales ou
réglementaires.

Relevant généradement d'une intention dédlictuelle et frauduleuse, €lle est fréquemment
sanctionnée par les tribunaux. Les sociétés incriminées qui se cachent derriere une apparence de
Iégdlité liée a la congtitution réguliere de sociétés de droit éranger ne sont bien souvent en effet
que des « sociétés de paille » ou de simples boites aux lettres.
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Une autre pratique se fait jour qui concernerait auss bien le transport routier de marchandises que
le transport routier de voyageurs. 1l s'agit d’'une forme de prestation d «’intérim international »,
en rédité du marchandage illicite, de la part de sociétés pr oposant les services de conducteurs de
pays tiers a1’ Union européenne a des conditions tarifaires sans équivalent.

* % *

En ce qui concerne les pays d accueil privilégiés par les entreprises de transport routier, on peut

distinguer deux groupes de pays a bas sdaires en Europe : certains pays d’ Europe méridionale, et

les pays d’ Europe orientale.

Les conducteurs d’ une société implantée en Europe orientale ne peuvent en principe effectuer que

des liaisons bilatérales entre pays d’ Europe de I'Est et Union européenne.

Il'y a quelque temps ont été signalés toutefois des exemples de trafics intra -européens effectués
pour le compte d entreprises de I'Ouest par des conducteurs de certains PECO, gréce a une
utilisation ingénieuse des autorisations multilatérale s CEMT(cf annexe 5 pour les nouvelles
modalités de délivrance en France de ces autorisations)

Une filiale située dans I un des Etats de I’ Union européenne peut, par contre, offrir des services de
transport transfrontalier sur tout le territoire de L’'Union s elle possede une autorisation
communautaire.

Au sein de I’'Union, certains Etats géographiquement bien situés peuvent étre attractifs pour des
entreprises a la recherche de plus bas colts. D’apres le principa syndicat luxembourgeois du
transport routier, la présence de 6000 entreprises étrangeres essentiellement danoises, alemandes
,belges et francaises serait observée au Luxembourg..

L’implantation de la plupart de ces entreprises serait selon cette organisation purement formelle,
I'activité réelle demeurant dans le pays d’ origine des transporteurs attirés avant tout par un niveau
de charges sociales et fiscales inférieur a celui des pays limitrophes ou voisins.

Le panorama des différentes formes de délocalisation rencontrées dans les modes de transport

examinés nous montre que les pratiques se structurent en pratique autour de trois« techniques
générales » :

-la délocalisation des emplois par délocalisation d' entreprise et déplacement d’ activités,

-la délocalisation des moyens matérids de transport par transfert d’ immatriculation ou transfert

de véhicules,

-la délocalisation des contrats de travail, a travers le recours a différentes formules : sociétés de

gestion de personnel, « intérim» international, recrutement de personnels sous d autres statuts

gue le droit francais.

Le tableau en annexe 1 présente de maniére plus détaillée les différentes pratiques utilisées en
matiére de délocalisation dans les transports
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11 - FACTEURS INCITATIFS ET CONSEQUENCES SOCIO-ECONOMIQUES DES DELOCALISATIONS
DANSLESTRANSPORTS.

A/ Différentiels de compétitivité
1. Différentiels intra-européens
a) Danslemoderoutier

Anayser les différentiels de colts de revient est un exercice complexe du fait de I'absence de

travaux récents suffisammen t approfondis et pertinents permettant de rendre compte de ces écarts.

L’ étude européenne SOFTICE" (1998) apporte des informations sur la structure des cofits dans les

principaux pays européens, mais ne fournit aucune information quant a leur niveau et a le ur

méthode de production. Des écarts plus ou moins importants peuvent néanmoins apparditre entre
les Etats selon quatre sources principales de distorsion:

1. lafiscdlité sur le gazole, I'Eurovignette (qui correspond a une redistribution de la fiscalité a
destination des infrastructures utilisées par les transporteurs routiers), les taxes sur les
véhicules et laTVA.

2. le socid : les temps de conduite et de repos, la légidation du travail (avec les épineux
problemes de la définition de la durée du travail , de la nature des temps d'activité et des
opérations a prendre en considération), les minima légaux en matiére de rémunération .En
outre, certains Etats comme la France prévoient une formation préalable obligatoire.

3. les poids et dimensions des véhicules, la capacité de chargement, I'instauration de normes
techniques de réduction des émissions gazeuses des véhicules.

4. les contrbles sur les routes et en entreprises qui sont du ressort et de la responsabilité de
chaque Etat, d’ou de fortes distorsions en termes de rigueur de fréquence et de suites données.

Si la concurrence entre entreprises ne peut se réduire a la seule confrontation des codts de revient

(des prix de revient devés n'impliquent pas forcément des prix de vente plus forts , tout dépendra

de la rentahilité des transporteurs), la comparaison du colt des facteurs de production, notamment

des deux principaux postes que sont les frais de personnel 2 et la productivité des salariés montre
gu’il existe en ce domaine un certain nombre de distorsions.

Les difficultés des relations entre les entreprises et I'administration ont été également évoquées
par les représentants du transport aérien.
Lesfraisde personnel

La comparaison du poste « frais de personnel » est un exercice déicat. D’une part, la
notion de temps de travail n'est pas identique selon les Etats et, pour une méme rémunération, le
nombre d'heures de travail peut fortement varier . D’autre part, il est tres difficile de séparer la
partie « sdaire » des autre composantes « frais de déplacements et primes ».

Pour les conducteurs routiers , on peut se référer aux ééments de comparaison
communiqués par I’ organisme néerlandais NEA en 1994 : Tableau 1 — Codts salariaux en Europe

! Survey on Freight Transport Including Cost Comparison for Europe associant des chercheurs de différents pays de
I’Union européenne.

2 Tous les postes de colit ne peuvent pas étre pris en considération. Aucune information n’ existe par exemple & propos
des codts d’ entretien réparations ou d’ acquisition des véhic ules selon les divers pays européens.
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Pays Codts salariaux
Pays Bas 117,2
Allemagne 109,0
Belgique 110,8
France 100
Italie 97,4
Espagne 82,6

Source: NEA (1994) in DAEI, SES (1997).

Selon cette étude, les colts salariaux des conducteurs hollandais, belges et alemands seraient

supérieurs a ceux des francais de respectivement 17,2 %, 10,8 % et 9 %. lls seraient par contre
plusfaibles en Itdie (-2,6 %) et en Espagne (-17,4 %).

Le Royaume-Uni n'est pas pris en compte dans cette étude. Selon I'un des principaux groupes
francais de I'adimentaire, en 1998, le colit salaria y serait de 20 % plus réduit qu’en France pour
un temps d'activité de 15 % plus élevé. Ces informations attestent de I'existence d'importants
écarts de co(ts salariaux entre les pays.

Des précisions peuvent étre également apportées par un rapprochement ® des résultats de I'étude
conduite par la DTT/CETE de I'EST - SES (PIOT, 1999) sur les conditions de travail des
conducteurs routiers étrangers, et des données du « Bilan socia annuel du transport routier de
marchandises » relatif aux routiers francais.

Les gains moyens des conducteurs « grands routiers » francais semblent plus faibles que ceux
déclarés par les routiers des pays voisins. Les Néerlandais disposeraient d'une rémunération
supérieure de 25% environ a celle des conducteurs de I'hexagone.

Ces variations de codts salariaux peuvent sans doute s expliquer en partie, par les écarts de taux de charges
patronales.
Tableau 2 - Taux de charges patronales sur les salaires en Europe

Pays Taux
France 51 %
Italie 45,3 %
Espagne 34,5 %
Belgique 33%
Pays Bas 30 %
Allemagne 24 %
L uxembourg 15 %
Angleterre 10 %

Source: IRU, CNPF (1997) in FNTR (1999).

Selon les données du tableau précédent, la France arrivait en téte avec plus de 40 points d' écart
avec I’ Angleterre. Considérer ces informations de manieére absolue serait cependant erroné. De
nombreuses entreprises britanniques assurent, par exemple, a leurs saariés des couvertures
supplémentaires, de sorte que le taux des charges sociales patronales est en réalité de 17%

3 Cette comparaison doit étre réalisée avec précautions compte tenu des différentiels méthodologiques des deux études
et desincertitudes dont souffre la premiére.
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Lafiscalité: lesdistorsions portent , entre autres, sur la fiscalité indirecte

Graphique 4 - Ecart de taux de TVA en Europe en 1999
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Source: World-wide Corporate Tax Guide, Ernst & Young.

b)Dansletransport aérien

Les disparités existantes au sein de I’ Eu rope dans les transports terrestres se retrouvent pour partie dans les
transports aériens. Les charges sociales pesant sur les salaires demeurent les mémes

En matiére de rémunérations des personnels navigants, qui restent un poste lourd pour les compagnie s
aériennes, malgré les gains de productivité réalisés dans les années 90 du fait notamment de la fin du
pilotage a trois, les évaluations récentes montrent qu’il existe entre les principales compagnies européennes
un écart de 20 & 30% au niveau des salair es des navigants techniques, charges sociaes incluses.

Sur ce point, le SNPL et le SCARA préconisent une stratégie offensive afin de diminuer les charges
socides , externes et fiscales qui pésent sur le transport aérien et qui nuisent a sa compétitivité. Le SNPL
propose a cet égard que les travailleurs mobiles puissent étre &ffiliés a la Caisse des Francais a I é&ranger
dans I attente d’ un véritable régime de sécurité sociale européen.

2) Différentielsentrela France et lesPECO

Fiscalité
Les taux d'impostion sur la détention des véhicules varient fortement et sont sujets a des
distorsions de concurrence importantes. En France, le montant des taxes est de 635 € par an dors
guil est nul en Bidlorussie, voisin de zé&o en Bulgarie et atteint un maximum de 3460 € en
Slovénie.
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Graphigue 1 - Taxes pesant sur les véhicules articulés de 40 tonnes (en euros/an)
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Source: IRU (1999).

Une enquéte récente de I'lRU fait le point sur les différents types de taxes rencontrées dans les
PECO.la situation est trés variable d’ un pays a I’autre, en ce qui concerne le nombre de taxes ( de
2 a 12 sdon les Etats) et les taux pratiqués. Des pratiques discriminatoires a I'égard des
transporteurs étrangers ont également été observées dans certains pays.

Colts de personnel
Selon une éude NEA, les codts salariaux des conducteurs frangais seraient respectivement 69,2%
et 73,7% supérieurs a ceux des polonais et des hongrois par exemple.
L'analyse des écarts de prix de revient entre des entreprises d'Euro pe de I'Est et des entreprises
francaises laisserait apparditre, selon le NEA, un différentiel d'environ 24 % avec la Hongrie et la
Pologne.

Ce différentiel sexplique en premier lieu par les écarts de saaires.
.Une entreprise dovague ayant la possibi lité d’ embaucher un conducteur pour 4500 francs charges
patronales comprises, le différentiel qui peut exister avec la France ou le colt salarial moyen d’un
conducteur « grand routier » est d’environ de 18 000 francs est de I’ ordre de un a quatre.

Ce méme conducteur dovaque ne sera astreint a aucune réglementation en matiére de respect du
temps de travail, hormis le cas ou il effectuera des transports a I'intérieur de I'UE, le réglement
CEE sur le temps de conduite s appliquant dors. *

* Le droit social est de compétence nationale. La formation, les conditions d’emploi, le temps de travail, la sécurité
comme la rémunération et la protection sociale dépendent donc du légisateur auquel le conducteur est rattaché. En
revanche, les normes sur les temps de repos et de conduite relévent des instances européennes, en vertu du
reglement 3820/85 pour les pays membres de I'UE, ou encore de I'AETR (Accord européen sur les transports
routiers) pour les pays tiers signataires. Cet accord européen relatif au temps de conduite des équipages effectuant des
transports internationaux par route, en vigueur depuis 1978 et qui regroupe plus de 40 pays, S applique a tous les
conducteurs (du compte propre ou du compte d' autrui, salariés ou indépendants) effectuant destransportsintérieursou
intra-communautaires.
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B/ Conséquences socio-eéconomiques des délocalisations

L’ ouverture des marchés aboutit de fait ala mise en concurrence des systémes sociaux et fiscaux,
puisque les entreprises deviennent libres d’arbitrer leur implantation en fonction des conditions
qui leur sont fai tes : avantages sociaux pour la main -d’ oauvre, traitement fiscal pour le capital.

La concurrence fiscale n'est pas sans implications en matiére de politique socide. Elle peut en
effet menacer non seulement la capacité des Etats a générer les ressources fi scales nécessaires au
financement de la protection sociale, mais auss la viabilité de la structure des préévements sur
lesquels est fondé ce financement.

Par ailleurs , outre le risque de remise en cause des fondements de notre niveau de protection
sociale, la dérive des délocalisations pourrait entrainer a terme d'autres conséquences néfastes,
notamment en termes d’ aménagement du territoire et de financement des infrastructures.

Les délocalisations ont en généra des effets pervers puisgu’elles font p asser les capitaux, les
moyens humains les techniques dans la sphére d'influence d'un autre Etat .Elles peuvent
également avoir dans certains cas des effets positifs pour le développement des pays moins
avances et |’ accroissement des échanges.

1/ Consequences sociales des délocalisations

a) Conséquences sur I'emploi.

De maniére générale, la premiére conséquence sur le plan socia des délocalisations est  |a menace
gu’elles représentent pour I'emploi ..

Or, il Nexiste pas d'instrument de mesure incon testable des effets des délocalisations sur I'emploi
.dans les transports et, nous manquons de références, hormis pour le transport maritime .

Dans un rapport sur les déocalisations °, M. Jean Artuis indiquait qu' «... il serait hasardeux
d évaluer le nombre d’emplois qui ont éé ou qui seraient supprimés en raison des délocalisations.
Il est cependant possible d'estimer ceux qui sont sous la menace de ce mouvement. Il y a
naturellement un écart considérable entre les deux, dans la mesure ou, d'une part la
délocalisation , comme de facon générale la concurrence des pays a bas colt de main-d’ cauvre
n’ affecte jamais tous les emplois du secteur. »

Dans le transport maritime , le nombre total de ressortissants de I'Union européenne employés a
bord de navires battant le pavillon d’un Etat membre stagne actuellement aux alentours de 130000
membres d’ équipage, ce qui représente une baisse d’ environ 40% depuis 1983, tandis que dans le
méme temps, le nombre de ressortissants de pays non- membres travaillant a bord de n avires
immatriculés dans la Communauté est passé de 30000 a 55000 environ .

L’armement francais utilise de moins en moins de navigants francais. En 1960, ce personnel
représentait pres de 60000 personnes. Il n'en représentait plus selon la Commission natio nde
paritaire de I'emploi qu’ un peu plus de 9500 en 1999.

La baisse continue de ce personnel depuis 1960 est, certes, le résultat de I’ accroissement de la
productivité de navires plus grands et largement automatisés. Elle est auss, la conséquence de la
chute de tonnage de notre pavillon.

Dans le transport aérien, qui représente en France environ 75000 sdariés, la menace de
délocalisation pourrait concerner plusieurs centaines, voire pluseurs milliers demplois
sédentaires s les compagnies francaises s uivaient |'exemple de certaines grandes compagnies
européennes qui ont délocalisé en Europe occidentale ou en Asie certaines activités relativement
riches en main -d’ cauvre ( réservation, comptabilité, maintenance)

® Cf. page 6.
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Le personnel navigant qui représente envir on 21000 personnes ( 6000 navigants techniques et pres
de 15000 navigants commerciaux ), parait moins susceptible d’ ére menacé de maniére importante
dans I'immédiat . Toutefois, selon le SNPL, les mesures d’ harmonisation européenne des licences
intervenues dans le cadre des reglements JAA (Joint Authority Aviation) pourront avoir des
incidences a terme. Il ne faut pas non plus négliger selon cette organisation la menace que
représentent les compagnies a bas co(t telles que Easy Jet, Ryanair ou Virgin pour le transport
intracommunautaire effectué par les compagnies francaises.

Dans le transport routier de marchandises pour compte d'autrui qui occupe en France environ
200000 conducteurs dont approximativement 25000 peuvent étre affectés a des transports
internationaux, il est encore plus difficile de mesurer I'impact des délocalisations.

Nous ne disposons pour en apprécier I'ampleur actuelle que de rares exemples souvent révélés par
la lecture des arréts des tribunaux répressifs.

Une part importante de I'activité du transport routier s exerce al’intérieur de nos frontiéres, ce qui
la rend peu apte a étre délocalisée, d’'autant que la proximité des entreprises avec les zones et les
entrepdts de distribution constitue une exigence forte.

Seuls, par conséquent, pourraient ére réellement concernés, ce qui est suffisant pour Sen
inquiéter, un certain nombre d emplois de conducteurs internationaux affectés a des trafics avec
les pays a bas co(t, ou encore des conducteurs appartenant a des entreprises de régions
frontalieres attirées par certains Etats voisins ayant la réputation de paradis fiscaux (et sociaux !)

b) Autres conséquences sociales

Le second danger des délocalisations est la menace qu’elles font peser sur le financement de notre
protection sociale et, par conséguent , sur le niveau de celle-ci.

Méme s les charges socidles ne sont pas le facteur privilégié des écarts de colt du travail entre
pays, les dérives qui conduiraient a des alourdissements de ce codt de travail sont a surveiller.

Par alleurs, la globalisation financiére et la mobilité accrue des capitaux ne favorisent pas le
financement de la redistribution par la taxation de ce capital, comme elles commandent une
gestion rigoureuse des budgets sociaux.

Les délocalisations correspondant a I expatriation de personnels frangais peuvent a cet égard poser
un réel probléme de financement de certaines Caisses de retraite.

Il faut également souligner les effets néfastes rencontrés dans certains cas par des salariés dont le
contrat de travail se trouvera transféré a I’ étranger sous un statut social moins favorable que celui
dont ils pouvaient bénéficier dans leur pays.

La dégradation des conditions de travail et ses effets sur la sécurité des circulations peut étre
également une conséquence des délocalisations fondées une logique de recherche systématique du
moins-disant socia et réglementaire.

2/ Conséquences économiques des délocalisations
Les conséquences économiques concernent d'une part les secteurs d’ activité exposés au risque de
délocalisation, d'autre part la tissu économique du pays quitté par les entreprises délocalisées.

a) Conséquences sur les secteursdu transport concer nés.

Si les délocalisations peuvent avoir des conséquences directes sur I activité des entreprises du
secteur des transports , en matiere de volumes transportés et de codts de transport notamment, il
et difficile de faire la part de ce qui revient a ce phénomeéne de ce qui reléve de la concurrence
accrue, liée tant a I’ ouverture des marchés qu’a la structure particuliere de la formation des co(ts
dans ce secteur.
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En I'absence d’'éléments dtatistiques précis sur I'importance des délocalisations dans le transport,
il est possble d’évaluer, a I'aide des indicateurs économiques relatifs a I'évolution des trafics
intra-européens et internationaux, ains qu’a I'évolution des prix du transport internationa, s les
positions concurrentielles francaises ont été affectées ces dernieres années dans tel ou tel sous -
secteur du transport.

Une telle étude dépasserait le cadre de ce rapport, mais la plupart des données officielles montrent
le maintien de la compétitivité des entreprises francaises du transport routier et du transport aérien
ces dernieres années.

Ceci démontre que les entreprises francaises de ces secteurs disposent d’ atouts importants, tenant
certainement aleur organisation, a la qualification de leur main -d’cauvre ains qu’ a la productivité
de celle-ci.

b) Conséquences sur letissu économique du pays.

Les deux conséquences suivantes, qui sont du reste en étroite relation, peuvent étre notées tout
particulierement :

les délocdlisations entralnent des conséguences en matiére d’aménagement du territoire et de
financement des infrastructures et des éguipements.

Elles peuvent entrainer un appauvrissement d u tissu économique, notamment en cas de transfert
de site, et contribuer a la désertification de certaines régions tenues a I’ écart du développement
économique.

Les délocalisations ont des répercussions sur les ressources des collectivités territoriales. La perte
de rentrées fiscales qu’ elles peuvent entrainer pour les finances publiques , nationales et locaes, a
des répercussions sur le financement des équipements collectifs. Lorsqu’une entreprise apporte
des recettes fiscales importantes a la localité o u elle est implantée, sa délocalisation sera lourde de
conséguences, dautant plus lorsqu’'il sagira d'une déocalisation fictive et que les sdariés
continueront a résider dans la collectivité concernée .

Paralléement, le pays d' accueil bénéficieraindim ent, dansle cas ou I’ activité de I’ entreprise n'y
sera pas réellement exercée, des diverses recettes fiscales et sociaes afférentes alalocalisation du
siege.

Comme les deux faces de Janus, la délocalisation peut avoir aussi des aspects postifs,
notamment pour |I’emploi des pays moins avancés, lorsgu’ elle contribue de maniere effective a
leur développement économique et social et permet aux pays en transition situés dans notre
zone d'influence de Sinscrire dans la dynamique d'intégration régionale en cours
d’ approfondissement.

Les difficultés de recrutement que connaissent certains secteurs du transport peuvent inciter
les entreprises a souhaiter pallier ces difficultés grace a I'introduction de personnels
étrangers, employeés aux conditions francaises..

. |l apparait a I’ examen des conséquences sociales et économiques des délocalisations, que les
répercussions négatives paraissent I’emporter sur les retombées positives, lorsque toutefois
ces délocalisations ne sont pas assorties de contreparties économiques pour notre pays et de
garanties sociales pour les travailleurs francais ou étrangers gqu’ elles concernent.

Cela souligne I’ exigence de la régulation de la concurrence internationale au niveau mondial
comme au niveau des zones régional es de libre-échange.
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IV - LESVOIESDE LA REGULATION .

Les débats récents sur I'introduction d’une « clause sociale » dans les relations commerciaes
mondiales traduisent la prise de conscience par la Communauté internationale de I’ insuffisance
de la régulation des échanges et de la nécessité de définir un socle minimum d’ harmonisation
socide. Au plan de I’'Union européenne, I'dargissement programmé aux pays d Europe
centrale et orientale impose I'achévement rapide des travaux d’harmonisation fiscale e t sociae
en cours.

A/ M esures générales derégulation

Au niveau mondial, les instruments privilégiés de la régulation des échanges sont le GATT et
'OIT .Dans ces différentes ingtitutions spécialisées de I'ONU, I'idée chemine de définir un
« nouveau pacte social a |I’échelle mondiale » comme I’ affirmait Monsieur Boutros Boutros-
Ghali , ancien secrétaire général des Nations Unies. L’introduction d'une clause socide dans
les échanges commerciaux internationaux devrait permettre d éviter le recours a cert aines
formes d' exploitation de la main -d’ cauvre des pays les moins favorisés.

Au niveau régiona, la Communauté sest efforcée a plusieurs reprises de renforcer la
dimenson sociale .Le contenu de la Charte communautaire des droits sociaux fondamentaux
signée en 1989 par 11 Etats membres( le Royaume-Uni Sy étant refusé), affirmant le principe
d’ une protection socide « adéquate » et de prestations de sécurité sociale « d’ un niveau
suffisant » pour tout travailleur de la communauté européenne, a été repris dans un protocole
annexé au traité de Maastricht.

Un nombre important de directives et de réglements communautaires sont intervenus ces
derniéres années dans le but d’ harmoniser les Iégidations sociales et de sécurité du travail.

La diversité des systémes sociaux et des modes de financement de la protection sociale rend
par contre plus difficile leur harmonisation ; il importe davantage en rédité d harmoniser les
niveaux de protection qui peuvent actuellement connaitre des disparités.

Il en va de méme en matiére de fiscdité, bien qu'il semblerait d’ aprés I'exemple des Etats
Unis qu'un marché unique puisse fonctionner avec certaines disparités dans les taux de
taxation indirecte( TVA, accises) Ces derniéres n’entraineraient en général que des distorsions
de concurrence limitées aux zones frontalieres.

Avec les PECO en voie d'adhésion, les accords d association déja évoqués prévoient
I'introduction de regles de concurrence et d'aides d’ Etat similaires a celles du traité de Rome

ains que le rapprochement de leurs légidations concernant les activités couvertes par ces
accords avec les réglementations communautaires.

B/ L es mesur es spécifiques aux différents modes de transport.

Letransport aérien
Depuis 1993, I harmonisation des conditions d’expl oitation des compagnies aériennes de I'UE
se concrétise. Les transporteurs aériens peuvent singaller librement dans n’importe quel pays
de I’'Union sous certaines conditions, destinées a éviter I'implantation de compagnies de pays
tiers sur le marché des pays de I’ Union.

L’ acces a la profession répond a plusieurs exigences : certificat de transport aérien délivré par
les autorités des Etats membres dans lequel le transporteur veut se faire enregistrer
garantissant qu'il observe les réglementations nat ionales en vigueur, en attendant une
réglementation communautaire unique ; obtention d'une licence accordée sous réserve de
remplir un certain nombre de conditions économiques.
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La compagnie doit en outre avoir son siege social ou le cas échéant son princip a établissement
dans un pays de la Communauté.

Dans le domaine de I'harmonisation sociale , il convient de signaler la concluson de I'accord
européen du 22 mars 2000 sur certains aspects de I'aménagement du temps de travail des
personnels navigants. Par ailleurs, le SNPL propose d’éendre au niveau européen |’ attestation
de conduite prévue dans le transport routier (cf page suiv.) atous les travailleurs mobiles.

Les accords d'association conclus entre la Communauté et six pays d Europe centrae et
orientale and qu'avec les Etats bates et la Slovénie prévoient la conclusion prochaine
d'accords dans le domaine du transport aérien. Entamées depuis trois ans, les négociations
entre I'UE et les PECO ont comme objectif I'intégration des aviations civiles de ¢ es Etats au
systéme communautaire auss bien en matiére de transport aérien que dans les domaines
techniques, de sécurité et d’ environnement.

Au plan internationd, les Joint Authority Aviation (JAA) qui comprennent 32 autorités
européennes de sécurité de I'aviation ( dont tous les membres de I'UE) menent des travaux
concernant toutes les questions relatives aux domaines de la navigabilité, de I'entretien, de
I'exploitation et des licences des personnels navigants et de maintenance de I’ aviation civile.

Les JAA ont éaboré et mis en cauvre différentes mesures importantes d’ harmonisation ( codes
de navigahilité, prescriptions pour I'entretien (JAR 45), exploitation des aéronefs, licences
aéronautiques...)

Letransport maritime
Au plan communautaire les tentatives d’harmonisation n’ont pas abouti jusgu'a présent
(source: M. Vincent- DTMPL)
Du fait de la crise trés grave qui affecte les flottes communautaires depuis les années 1970 et
des risques qu'elle comporte en matiere de cohésion économique et sociale, la politique
maritime communautaire ne saurait étre réduite a la seule libéralisation.
En ao(t 1989, la commission a proposeé la création d’'un registre européen dit EUROS, le
renforcement du contréle des normes sociales et de la sécurité a bord des navires faisant
escales dans les ports de la Communauté et la définition commune du concept « d’armateur
communautaire ».
Au nombre des mesures positives proposees, seules celles liées a la sécurité maritime ont été
adoptées et renforcées récemment. Des avancées communes ont été réalisées en faveur de la
securité des navires a passagers, ains qu’'en matiere d’ équipements nécessaires a bord des
navires. Le projet de définition de I'armateur communautaire a été abandonné par la
Commission, tout comme le projet de registre communautaire EUROS en raison des difficultés
a parvenir a un accord au sein des Quinze, notamment en matiére de composition des
équi pages.
La Commission, dans son document d orientation stratégique «Vers une nouvelle stratégie
maritime » présenté en avril 1996, a néanmoins proposé de définir des critéres communs pour
les registres européens et de les imposer par un instrument législatif communautaire, pour une
gestion harmonisée des différents pavillons européens. Aucune initiative n'est cependant
intervenue dans ce domaine depuis e printemps 1996.

Au niveau internationa , les réglementations des pavillons de libre immatriculation se
rapprochent progressivement de celles auxquelles sont contraints les armements occidentaux,
en raison de la concurren ce que se livrent les premiers pour attirer les armateurs soucieux de la
réputation du pavillon et des risques de pollution. Les grands pavillons économiques sont
aujourd’ hui réglementés . Aind, le pavillon libérien n'est plus accordé qu’aux navires ayan t la
plus haute cote des sociétés de certification. D’ autres servent encore de refuge a des navires
dangereux mais bon marché.
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Les organisations internationales telles que la CNUCED font pression et I’ entrée en vigueur en
juillet 1998, du Code de gestion de la sécurité élaboré par I'OMI devrait contribuer a une
amélioration de la situation dans ce secteur.

letransport routier

Au plan européen, la Commission a défini les conditions de concurrence en harmonisant
notamment les conditions d accés a la profession de transporteur routier( réglement 3572/90et
directive 96/26 du 29 avril 1996) Le libre acces et soumis a des critéres qualitatifs se
substituant au critére quarntitatif congtitué par le contingentement communautaire. Les
entreprises peuvent s établir dans I'état de leur choix sous réserve de pouvoir justifier des
conditions d’ honorabilité, de capacité financiere et professionnelle prévues.
La libéraisation du cabotage, totale pour le transport de marchandises, partielle pour le
transport de voyageurs suppose I’ harmonisation des politiques de transport des différents Etats
membres dans les domaines technique, socia et fiscal notamment.

L’ harmonisation technique est achevée dans les textes en ce qui concerne les différentes

normes de poids et dimensions des véhicules, pneumatiques, freinage. ..
Le permis de conduire européen a éé harmonise le ler janvier 1996.

L’harmonisation  fiscalle est encore incompléte : directive 68/297  concernant

I'harmonisation des droits de douane sur le gazole routier ; directive 93/89 sur les taux

d accises, les droits d’ usage, les péages.

L’ harmonisation sociale est en cours.
Une série de réglements concernent I'ége des conducteurs, la qualification des équipages, les
temps de conduite et de repos.
Un projet de directive prévoit la générdisation au sein de I’ Union européenne des formations
obligatoires, initiale et continue, des conducteurs routiers,
La prochaine harmonisation devrait ére celle du temps de travail, mais les discussons qui se
déroulent au niveau européen depuis deux années entre partenaires sociaux du secteur dans un
premier temps puis sur I'éaboration d’une directive communautaire traduisent la difficulté de
parvenir a un consensus des différents Etats membres sur une telle question.

D’ autres avancées notablesdoivent étre rappelées:

Une directive autorisant le contréle technique inopiné des camions européens ou de pays tiers
empruntant les grands axes européens est actuellement en cours d’ élaboration.

De méme, le principe de la mise en oauvre d’'une attestation obligatoire pour les conducteurs
des pays tiers a été retenu au niveau de I'UE. Cette attestation permettra a ces conducteurs
travaillant pour le compte d'une entreprise sise dans I'Union d'éablir qu'ils sont employés
aux conditions sociales applicables dans I'Etat d’implantation de I'entreprise et non pas aux
conditions de leur pays d’ origine.

En France, I’administration des transports se prépare a I’ @argissement de I’ Union
européenne. Tout un dispositif de controle existe fondé sur les verifications des documents
administratifs ou de transport devant étre présentés par les entreprises non résidentes (annexe
4). Les conditions de délivrance des autorisations CEMT ou bilatérales ont été renforcées. Ces
dispositions s appliquent a toutes les entreprisesrésidentes en France (annexe 5 ).

Par ailleurs, la DDT s oriente résolument vers la mise en place d’ un dispositif de contréle au
niveau européen : échanges de formation des cor ps de controle, échanges d’informations, mise
en place de controéles coordonnés entre controleurs de plusieurs nationalités. Les controles
harmonisés sont déja opérationnels sur route et en entreprise, avec « Euro-contréle route » qui
concerne les trois états du Benelux et la France et qui sera prochainement étendu a
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I’ Allemagne et au Royaume-Uni — |’ Espagne, le Portugal et le Danemark étant observateurs.
Certains PECO mettent en place des services de controle afin de préparer leur intégration
dans |’ UE.( ex : Pologne, Hongrie..)(D’aprés M. Fournier -DTT)

*kkk*k

Les limites de I harmonisation actuelle des conditions de concurrence peuvent favoriser les
entreprises des autres Etats dans lesquels la réglementation sociale est moins contraignante, la
fiscalité plus légére, lam ain-d’ cauvre meilleur marché,
L’ absence d’harmonisation fiscale péndise la France ou la TIPP et |a taxe professionnelle sont
lourdes.
Sur le plan technique, la définition d’'un véhicule européen ayant le méme poids, les mémes
dimensions, lesmémes normes  environnementales s impose.

*kkkk*k

Le groupe de réflexion du CNT estime devoir tirer les conclusions suivan tes de
I’ examen de la situation précédemment exposée :

La politique d’harmonisation au niveau communautaire, destinée notamment a éviter des
distorsions dans la concurrence sur le plan socia et devant garantir la protection des conditions
detravail et de séecurité, doit étre poursuivie a un rythme accéléré.

Les actions adéquates doivent étre menées en concertation avec les organisations
professionnelles et les syndicats dans le sens de I’ application uniforme et du contrdle efficace
du respect des conditions de travail actuelles. Le groupe insiste sur la nécessité entre les Etats
membres de I’'Union d’ une interprétation harmonisée et commune des réglements et directives
et des sanctions gu'ils prévoient

Les travaux d adaptation de la réglementation et no tamment du réglement 3820/85 qui définit
les temps de conduite et de repos doivent ére menés rapidement a bien.

.Le renforcement des contréles sur route simpose également ains que la poursuite sans
faiblesse de la répresson des pratiques frauduleuses par des controles dirigés et la
condamnation a des sanctions exemplaires des contrevenants

Afin de tenir compte de la mobhilité des entreprises il est recommandé a cet égard de créer une
banque de données centrale pour I'inventaire des infractions a carac tére déictudl.

26



Annexel: Lesdifférentespratiquesde déocalisation selon lestrois grandes«technique
Délocalisation des immatriculations Délocalisation des contrats de travail Délocal
ou des matériels de transport
« délocalisation interne »
*  Précurseur : letransport maritime avec les =  Crédtiol
pavillons de libre immatriculation = Aérien -
Ce qui a conduit les Etats a mettre en place des - recrutement de personnels navigants francais
immatriculations « bis » afin de contrecarrer le sous statut « off shore ».
développement de ces pavillons.
- équipages extra-communautaires prenant la
= Aérien: I'application dela «loi du pavillon » reléve pour assurer une partie de la rotation Ex : aériel
pardit S'y opposer sur des vols en continuation d’ une escale a plus récemn
I’ étranger.
Contournement : - PN basés en France (ou dans I’ UE) pour voler - Pa
- pratigue des société « off shore » abord d' appareils de Compagnies non qu’
- pratique des affrétements avec location, par communautaires exercant des liaisons
le donneur d'ordre, d' avions « coque communautaires. - Creé
nue »a bord desquels serviront des - Intériminternational du
équipages de la compagnie érangere frétée. age
- location ACMI, codejoint et blocssieges |= Route: de
- recoursasociétéd’ «intérim international », let
Route: par le biais de contrats d’ affretement de proposant des conducteurs de pays tiers. =  Formes
véhicules ou de main d’ cauvre consistant a (Formeillicite : marchandage) aériennt
transférer a une filiale implantée dans un pays routier
tiers des véhicules immatriculés en France, et a | Transfert d’ entreprise al’ étranger accompagné du transfert partage
faire exécuter les trafics par cette entreprise des salariés qui se voient proposer un nouveau contrat de plus bas
étrangére en bénéficiant destitres de transport | travail aux conditions du pays d’ accueil
francais attachés aux véhicules et en utilisant (illicite si les salariés transférés juridiquement continuent |=  Formes
des conducteurs étrangers et des semi- enréalité atravailler sur le territoire francais) 1. créatior
remorques étrangeres dirigear
régulier
Plus possible normalement du fait de conditions conduct
plus strictes de délivrance des autorisations de 2. variant

transport international




Annexe 2 — Incidences de l’internationalisation sur les stratégies
générales des entreprisesdetransport.

En matiére de stratégie générale des firmes, deux tendances générales peuvent étre
observées: d'une part, une_tendance a la concentration, d'autre part une_tendance a
I' external isation

Les grandes entreprises mettent en cauvre une stratégie d' intégration verticale ou

horizontale afin de devenir des acteurs globaux sur leur marché. Cette stratégie

les pousse a racheter d’autres entreprises, souvent concurrentes, afin d’ acquérir
une position dominante ou de rechercher un effet de taille.

Inversement, on observe, ces derniéres années, une tendance des grandes
entreprises a se recentrer sur leur métier de base. Elles externalisent dans ce cas

leurs activités périphériques ou annexes ou bien des activités considérées
comme N’ étant pas fondamentales a leur développement.

Le processus d'internationalisation a entrainé la multiplication des multinationales et

une amplification de leurs opérations al’ étranger.

Ce mouvement s'est accompagné notamment d'une diversification de leurs modalités
d’implantation & I'éranger . Au cours des années 80-90, elles ont eu largement recours
aux acquisitions d'entreprises érangéeres pour assurer leur présence dans différents

pays ; eles pratiquent de plus en plus aujourd’ hui les accords de partenariat a I’ échelle

internationale.

Elles se redéploient et réorganisent leurs opérations dans un cadre plus globa a travers

des restructurations et des opérations de croissance externe.

Ces entreprises tendent a intégrer davantage leur réseau de filides en envisageant

I'organisation de la chaine de production de leurs différentes activités au niveau

mondidl.

Ces stratégies globales se retrouvent avec certaines variantes dans les différents modes
de transport examinés.

Letransport maritime

Les armements traditionnels connaissent une mutation profonde. Certaines téches de
gestion sont parfois confiées a des entreprises distinctes (gestion du personnd,
technique, nautique, commerciae....

A I'inverse, un mouvem ent d’intégration verticale dans la filiere comme dans la chaine
de transport se produit, en amont comme en aval. (acquisition de chantiers, d' usines de
conteneurs, d équipements portuaires, d’ activité de transport terrestre et d’ auxiliaire)

Pardlélement, on observe la congtitution d'un petit nombre de » méga carriers »,
transnationaux et multimodaux, atravers une concentration horizontale croissante.

Ce nombre restreint de « méga carriers » passe des accords globaux &fin de s assurer le
contréle des moyens de transports internationaux, ains que des dessertes étrangeres
intérieures.

Cette stratégie de conquéte est le fait des grands groupes maritimes, principalement
asiatiques, appuyés par leurs Etats.
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Letransport aérien

De maniere andogue, ces derniéres années, les grandes compagnies agriennes ont
élaboré de nouvelles stratégies d' aliances.

Inauguré en 1997 avec la création de Star Alliance par la Lufthansa et United Airlines,
ce systeme d'dliances permet aux compagnies de réaliser des économ ies d'échelle sur
leurs achats, d’harmoniser leur offre commerciae, et, surtout de relier les « hubs » des
différents partenaires entre eux, ce qui multiplie le nombre de destinations.

En complément de ces dliances, elles multiplient les accords portant sur le systéme de
commercidisation (« partage des codes »)

Par ailleurs, la tendance dans le secteur est également a la réduction des positions
concurrentielles.

En France, les plus petites compagnies se sont adossees aux opérateurs plus puissants
en sgnant avec eux des accords de franchise.

En outre, Air France et Swissair, se sont lancées récemment dans de vastes opérations
d’acquisition de petits transporteurs.

On n'observe pas dans ce secteur d'intégration verticale. Au contraire, les plus grandes
compagnies ont tendance a externdiser certaines activités, en les filidisant
généralement. Aing, Lufthansa a -t-elle créé des sociétés distinctes pour ses activités
maintenance et fret aérien.

Si ces compagnies se séparent également d’ activités connexe s, telles que I' hétellerie ou
le tourisme, elles investissent massivement par contre dans les systeémes de réservation
éectronique.

Letransport routier

Le secteur du transport routier de marchandises connait en Europe, mais a une moindre

échdle que dans les autres modes, un mouvement de concentration. Quelques grands
groupes se congtituent & I'échelle européenne, notamment dans le domaine de la
messagerie et du colis express.

Des partenariats sont également conclus entre intégrateurs mondiaux, qui Sim plantent
en France, et entreprises francaises. (exemple récent, I'accord entre Fédéral Express, la

Poste et Chronopost)

On observe également dans ce mode, une stratégie d'intégration des entreprises au sein

de la chaine transport -logistique ains qu’ une te ndance a une plus grande spécidisation.

De nouveaux réseaux sous I’autorité de grands opérateurs apparaissent. Ces opérateurs
assurent le plus souvent des transports internationaux et des transports de pré ou post
acheminement, considérés autrefois comme transports domestiques, aujourd’ hui
intégrés aux premiers dans des réseaux.

L’externdisation n'est pas un phénomene nouveau dans le transport routier. Elle
concerne de plus en plus la fonction maintenance des véhicules et I'entretien des
pneumatiques

Dans le transport routier de marchandises, la sous -traitance des opérations matérielles
de transport s est également développée de maniére importante. Dans bien des cas, il ne
S agit pas d’ une véritable sous-traitance de capacité ou de compétence.

Son déveoppement pardit résulter d’une nouvelle forme de division du travail entre un
petit nombre d’entreprises importantes qui se centrent sur les activités logistiques et
d organisation et une multitude de petites et trés petites entreprises qui sont
spécidi sées dans I’ offre de traction
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Annexe 3

L ESDIFFERENTSPAVILLONSMARITIMES

Développement des pavillons économiques (apportsde M. Berlet- CCAF)

Dans les années 20 le recours a des pavillon de pays tiers a été utilisé aux Etats -Unis
afin de contourner la prohibition des alcools.

Durant la seconde guerre, le gouvernement américain usa de ces pavillons pour

maintenir une facade de neutraité tout en armant ses dliés. Son véritable

épanouissement date des années 50 a partir desguelles les Etats des Antilles

Néerlandaises, de Curacao, de Chypre, du Liberia, de Singapour, de Somadlie
enregistrent des navires appartenant a des armements étrangers.

Ladiversitédessituationsrend difficile une définition générale:

Les pavillons économiques, « Flags of convenience» sont ceux de pays ou
I'immatriculation, permise a des non résidents, et facile a obtenir et qui n'impose
générdement ni  contrbles importants, ni respect de toutes les contraintes
internationales, ni forte charge fiscale.

lIs différent des pavillons de paradis fiscaux qui bénéficient certes de privileges fiscaux
sensihles mais sont en principe soumis aux réglements de sécurité et d’emploi en
vigueur, en Grande Bretagne pour les Bermudes, Bahamas, Gibraltar, en Hollande pour
les Antilles néerlandais es.

lls se distinguent auss des enregistrements bis, « open registry », des pays qui
établissent un enregistrement spécia de navires qui restent sous leur pavillon en un lieu
défini : Helgoland en Allemagne, Les fles Baléares en Espagne, Madére au Portu gal,
I'lle de Man au Royaume Uni. Les Etats concédent aux navires ains enregistrés
différents avantages : fiscalité réduite et posshilité d embauches en mgjorité des
équipages étrangers.

Avec les Terres australes et antarctiques francaises (TAAF ), les Tles de Wallis et
Futuna offrent aux armateurs de telles conditions. Toutefois, pour un navire
immatriculé dans les TAAF, le colt annuel de I'équipage représente par exemple
encore une fois et demie le codt britannique pour un transbordeur.

La croissance de ces pavillons (44,8 % de la flotte mondiale fin 1996) s explique par la
tendance des armements des pays développés a délocaliser leur flotte dont la rentabilité
est mieux assurée que sous leurs pavillons.

En 1996, 57 % du tonnage sous pavillon économique est détenu par 4 pays. La Grece :
22 %, le Japon : 18 %, les Etats-Unis : 81 %, Hon Kong : 8%).

Si les flottes de I'UE forment encore le premier ensemble au monde, elles ont connu
depuis 1971, un fort recul. De 32,3 % son importance relative est tombée en 1997 a
13,4 % de la flotte mondiale malgré I’ apport des nouveaux membres de I’ Union.

Evauée en termes de navires dont le propriétaire est européen, la flotte européenne
représentait 31 % de la flotte mondiale en 1997, plus de 57 % étant placés sous
pavillons tiers. Mais on doit tenir compte de ce que les navires sont armés avec des
marins érangers. Si I'on gjoute a ceux -ci les marins étrangers qui sont a bord des
navires européens enregistrés « bis », ¢’est une grande majorité d' érangers qui arment

aujourd’ hui les navires dont les Européens sont propriétaires. L’ Europe, comme tous les
pays développés, y compris le Japon, délocdlise sa flotte et emploie, pour abaisser les
colts, un nombre croissant de marins et méme d' officiers de PVD sous des pavillons de
complaisance ou sous leur propre pavillon. La Corée, I'Inde, I'Indonésie, les

Philippines sont les grands pourvoyeurs d' équipages.
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ANNEXE 4 —

RAPPEL SUCCINT DES PRINCIPAUX DISPOSITIFS JURIDIQUES
APPLICABLESA LA MOBILITE INTERNATIONALE DESTRAVAILLEURS
SALARIES.

* % *

A/ Différentes dispositions viennent encadrer la mobilité internationale des
travailleurs salariés.

1. Déplacement de I’entreprise ou de I'activité au sein de I’'Union
eur opéenne.

- directive n° 98/50/CE du 29 juin 1998, prévoyant I'infor mation des salariés
concernés.

2. Déplacement du salarié
a) Normes sociales eur opéennes or ganisant contractuellement la mobilité

- directive n° 91/533/CE du 14 octobre 1991 : le lieu d’exécution de la prestation
de travail et I'anticipation contractu elle du déplacement du lieu de travail par
une clause de mohilité constituent des éléments essentiels du contrat de travail.

c) Exécution de la prestation de travail a I’éranger: Convention de Rome du
19 juin 1980.

En vertu de la Convention de Rome, les parties au contrat de travail ont la faculté de
choisir laloi applicable & leur relation (art. 3 de la Convention).

Lorsgue les parties n' ont pas fait un tel choix, la loi applicable sera celle du lieu

d exécution habituelle du contrat ou encore le lieu de Situation de I’ é&ablissement en cas
d’impossibilité de déerminer un lieu dexécution unique et habituel (cas des
travailleurs mobiles) (art. 6 de la Convention)).

Lalibertédesparties n'est pastotale:
= priorité au profit du droit communautaire (art. 20 de la Convention)
= respect d'un socle minima de prescriptions protectrices des travailleurs

(hygiéne, sécurité, protection de la santé sur le lieu de travail) encadré par la
directive-cadre du 12 juin 1989, complétée par des directives particuliéres .

d) Issuedu déplacement

= Art. L 122-14-8 du Code de travall francais : la société-meére est tenue a une
obligation de rapatriement et de réemploi d’un salarié mis a disposition.

3. Exécution temporaire de la prestation de travail au sein d’un Etat de
I"'UE — Directive « détachement ».
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La directive du 16 décembre 1996 (96/71) impose I'application de certaines regles
impératives de protection minimale de I'Etat sur le territoire duquel la prestation de
travail serarédisée.

B/ Lajurisprudence nationale
Les tribunaux sont appelés aintervenir dans deux cas digtincts :

1)Les juridictions francaises ont eu a statuer afin de déterminer la loi applicable
aux salariésdestransportsinter nationaux.

Deux solutions sont envisageables entre lesquelles les tribunaux n'ont pas fermement
opté:

= ou bien leur faire application de la loi du pavillon, ce qui vaut pour le travail
a bord des navires et des aéronefs, mais non pour celui a bord des transports
routiers internationaux. C'est ce qui a prévau dans I'affaire Air A frique (
application de la loi ivoirienne, les avions éant immatriculés en Cote
d’lvoire- Cass. ch. mixte 28 avril 1986)

= ou bien laisser aux parties le libre choix de se placer sous la protection
d’une loi choise par elles et plus favorable (Arréts Air Maroc-ch.soc.31
mars 1978)

Par contre, les dispositions d ordre public de la loi locale (sécurité, durée du travalil ...)

simposent méme s la loi du contrat est autre (principe de territoriaité) (Cass.crim. 8

mars 1988 : conducteurs routiers d’une société francaise se déplacant en Hollande en
contravention & la loi sur la durée du travall - territoriaité de la loi comportant des
sanctions pénales).

2) Les juridictions répressives requalifient certaines pratiques de déocalisation
frauduleuse en se situant généralement sur le terrain du travail illicite par dissmulation
de sdariés ou sur celui du marchandage, infractions prévues et réprimées par le Code
du travail.

Exemplesrécents:

- . Condamnation pour travail dissmulé (jugement du tribund de Da x — 6
décembre 1999)
- dans le cas de la création d'une société fictive au Portuga afin de placer une
partie des contrats de travail des conducteurs sous le régime portugais
- Condamnation par le tribuna correctionnel de Dijon, confirmée en Appe pour
emploi irrégulier de travailleurs érangers (— 2 février 1999) dans le cas de
création d'une société filiale roumaine mettant a disposition de la maison -mere
en France des conducteurs roumains.
D’autres affaires similaires ont éé jugées en France ou dans d'au tres Etats de I'UE
(jugement du Tribunal de Liége du 30 juin 2000 concernant la délocalisation d'une
entreprise de transport routier belge au Luxembourg).

D’ autres affaires sont actuellement en cours d'instruction.
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Annexe5

Lestransportsroutiersinter nationaux de mar chandises

*kkk*%x

L esdocuments de transport obligatoires en France pour les
entreprisesnon résidentes

*kkk*x

Document d'information

Ministére de |'Equipement, des Transports
et du Logement

Direction des Transports Terrestres
décembre 2000
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INTRODUCTION

En France, le transport routier de marchandises ou la location de véhicules industriels
avec conducteur destinés au transport de marchandises, effectué par des entreprises établies ou
non en France, est couvert par différents documents dont la présence a bord du véhicule est
obligatoire.

La régularité de la situation administrative de I'entreprise au regard des conditions
d exercice de la profession de transporteur public ou de loueur se prouve par la présentation par
le conducteur d'un titre administratif de transport.

L’exécution du transport donne lieu a I'éablissement d’un document de transport
accompagnant les marchandises.

La location d’'un véhicule avec ou sans conducteur se j ustifie au moyen d’une feuille de
location ou du contrat de location.

La régularité d'emploi du conducteur se judtifie par une nouvelle obligation
réglementaire concernant son lien avec I’ entreprise a laquelle appartient le véhicule.

L’ entreprise qui eff ectue du transport pour son propre compte ou I’ entreprise qui, sans
étre inscrite par dérogation au registre des transporteurs et des loueurs, effectue du transport
pour le compte d’autrui, doit pouvoir étre en mesure de justifier de sa Situation notamme nt a
I'aide du document d’ accompagnement de la marchandise.

Un transporteur ne peut utiliser un vehicule moteur que s'il est immatriculé dans son
propre Etat de résidence, qu'’il soit en pleine propriété, en crédit -bail ou pris en location avec ou
sans conducteur.

En effet, ni la directive 84/647/CEE du Consell du 19 décembre 1984 modifiée relative
a I'utilisation de véhicules loués sans chauffeur dans le transport de marchandises par route
(sous réserve de I'application du réglement 3118/93 du 25 novembre 1993), ni les
accords passés avec les Etats tiers a I’'Union européenne n'autorisent la location trans -
frontaliere de véhicules moteurs, que ce soit pour effectuer un transport pour compte propre ou
un transport pour compte d autrui. En revanche, les remorgues ou les semi -remorques peuvent
étre utilisées en France méme s elles sont immatriculées dans un autre Etat.

L’immeatriculation du véhicule moteur indique donc I'Etat de délivrance du titre
adminigtratif de transport utilisé par I entreprise .

1-LESTITRESADMINISTRATIES DE TRANSPORT

Lorsqu’ une entreprise ne résidant pas en France effectue un transport dont tout ou partie
de I'itinéraire emprunte le territoire francais, elle doit pouvoir présenter a toute réquisition des
agents chargés du contrdle le titre de transport requis pour ce transport.

De fagon générale, et sauf pour les transports pour lesquelsil n'en est pas exigé (transports libéralisés), un
transport international a destination ou au départ du territoire francais, ou en tra nsit a travers celui -ci, seffectue
sous couvert d'un titre administratif de transport établi au nom de I'entreprise qui réalise I'opération de transport.

1-1. Les différentes catégories de titres de transport




Lestitres de transport qui sont exigibles a bord des véhicules sont selon les cas les suivants :

a) lescopies conformes de la licence communautaire

Pour les entreprises résidant dans les Etats partie &I’ accord sur I Espace Economique Européen, cestitres
autorisent lestransportsroutiers internat ionaux ou de cabotage sur leterritoire francais. Les conditions d’ exécution
de ces transports sont prévues par le reglement 881/92 du Conseil du 26 mars 1992 concernant |’ acces 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, et le réglement 3118/93 du
Consell du 25 octobre 1993 modifié, fixant les conditions de I'admission des transporteurs non résidents  aux
trangports nationaux de marchandises par route dans un Etat membre.

Ces titres de transport autorisent tous types de trafics au sein de I'EEE, trafics intra -communautaires,
trafics bilatéraux avec ou sans transit, transports de cabotage, et dans certains cas, transports triangulaires.

b) les autorisationsissues du contingent multilatéral CEM T*

Ces autorisations, valables pour I'année civile (autorisations « a temps »), permettent aux entreprises
résidant dans les Etats membres de la CEMT tous types de transport entre les pays membres de la CEMT, y
compris les transports triangulaires, mais a I'exception des transports de cabotage. Les carnets de voyage sont

obligatoirement complétés avant chaque voyage. Ces autorisations sont accompagnées également s'il y alieu des
certificats attestant la conformité des véhicules aux normes EURO.

C) lesautorisations bilatér ales issues des contingents échangés dans le cadr e des accor ds bilatéraux
ou d’ actes équivalents

Pour les entreprises résidant dans des Etats avec lesguels la France a conclu de tels accords ; ces
autorisations permettent, selon le cas et en vertu des dispositions de chague accord :

- des voyages hilatéraux avec ou sans transit par le territoire francais,

- uniquement des voyages de transit sur le territoire francais,

- des transports triangulaires, avec obligation de retransiter par le pays d' immatriculation du véhicule,

- des transports triangulaires, sans obligation de retransiter par le pays d’ immeatriculation du véhicule.

Ces autorisations sont accompagnées sil y a lieu des carnets de compte rendu de voyages et des

certificats attestant la conformité des véhicules aux normes EURO lorsque ces autorisations le prévoient. Pour étre
valables, ces autorisations sont dment complétées par les tr ansporteurs avant I’ exécution du voyage.
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d) les titres de transport délivrés par certains Etats aux entreprises résidant dans ces Etats et
reconnus équivalents par la France aux autrestypesd’autorisations ou de licences

Ces titres de transports particuliers permettent des voyages bilatéraux ou de transit par le territoire
francais. A I'heure actuelle, il s agit de lalicence de transport délivrée par les autorités suissesdepuisle 1 janvier
2000, du certificat d’inscription délivré par les autorités compétentes monégasques, d'un certificat spécifique
délivré par les autorités compétentes du Danemark pour les entreprises établies dans les fles Féroé et par les
autorités compétentes du Royaume-Uni pour les entreprises établies dans les lles anglo -normandes.

€) les autorisations exceptionnelles accordées directement par le Gouvernement francais aux
transporteursnerésidant pasen France et qui ne peuvent se prévaloir d'aucune des dispositions per mettant
d'obtenir lestitres ci-dessus.

Elles doivent étre diment complétées avant I'exécution du (ou des) voyages. Ces autorisations permettent
des voyages hilatéraux ou en transit par le territoire francais.. Elles sont délivrées par la Direction Régionale de
' Equipement -1le de France®.

1.2. Les sanctions pénales encourues en cas d’ absence de titre de transport ou en cas de titre
incomplet

a) le ddlit d'exercice illégal de la profession de transporteur routier

Sauf en cas de transport libéralisé, des poursuites pourront ére engagées a I'encontre de I'en treprise
propriétaire du véhicule et/ou de celle qui I’ utilise pour le délit d’ exerciceillégal dela profession s'il apparait lors
du contr6le que I'une ou I'autre n'est pas habilitée a exercer I'activité de transport. Ce délit est réprimé par une
peine de prison d’ un an maximum et d’ une amende pouvant atteindre 100 000 FF, et une consignation provisoire
pouvant atteindre 15 000 FF est immédiatement percue auprés du conducteur.

Cette infraction est notamment constituée lorsque I’ entreprise :

- ne dispose d' aucun des titres administratifs correspondant a I’ activité exercée (licence communautaire,
autorisation CEMT ou bilatérale ou délivrée par la Direction régionale de I' Equipement d’lle de France),

- présente un titre administratif établi au nom d'une a utre entreprise ou d'une autre personne,

- présente un titre administratif de transport périmé (il est rappelé notamment que les licences
communautaires sont valables pendant cing ans maximum, les autorisations bilatérales pendant I’ année en cours
plus le mois de janvier suivant, les autorisations CEMT pendant la seule année en cours),

- présente un titre administratif non valable pour I’ activité exercée (par exemple, pour un transporteur
résidant dans un Etat tiers a I'Union européenne, exercice d'une ac tivité de cabotage sous couvert d'une
autorisation bilatérale ou d’ une autorisation CEMT),

- présente un titre administratif de transport délivré par un Etat qui est distinct del’ Etat d’ immatriculation
du véhicule,

- présente un titre administratif de t ransport falsifié.

b) la contravention

Si le transporteur n'est pas en mesure de présenter le titre administratif de transport correspondant a la
prestation et au type de voyage qu'il est en train de réaliser, ce transporteur est passible de I’amende pré vue pour
les contraventions de la 5° classe et une consignation provisoire d’'un montant de 5 000 F est percue
immédiatement auprés du conducteur.

Cette infraction est notamment constituée lorsque le titre administratif de transport

- n'est pas a bord du véhicule, s la preuve est toutefois apportée que |’ entreprise est bien autorisée a
exercer la profession de transporteur par les autorités compétentes de son Etat d’ établissement,
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- est incomplétement renseigné par le transporteur lorsgu’il existe une obligation de compléter le titre de
transport de mentions particulieres avant le début d’ exécution du voyage (cas des autorisations bilatérales),

- n'est pas accompagné des pieces complémentaires du titre de transport requises s'il y alieu (carnets de
compte rendu de voyage diment complétés, certificats de conformité des véhicules...) ou est accompagné de
pieces périmées (certificats de conformité par exemple ),

- est présenté aprés sa date limite d' utilisation si celle -ci est prévue (cas d' une autorisation bilatérale qui

doit étre utilisée dans les trois mois suivant la date de remise de I'autorisation au transporteur par les autorités
compétentes de son Etat d’ établissement).

2. LESDOCUMENTSDE TRANSPORT

2.1. Les différents documents de transport

a) lalettre devoiture

Tout véhicule circulant sur le territoire national pour y effectuer du transport public doit
ére muni d'un document de transport. Dans le cas d’un transport international, effectué au
départ ou a destination de la France ou en transt, la lettre de voiture internationale prévue par
la convention de Geneve du 19 mai 1956 relative au transport international de marchandises par
route doit donc obligatoirement étre présentée, sauf en cas d'exemption de droit prévus a
I'article 1% de cette convention (transports postaux, funéraires et de déménagement) et les
transports pour compte propre.

Lalettre de voiture doit étre établie avant toute exécution du contrat de transport.
Elle est de forme libre et peut étre établie en autant d’ exem plaires que nécessaire.

L’ entreprise peut équiper ses véhicules de moyens informatiques permettant d’ éditer a
bord les documents demandés.

b) le document de suivi

Le document de suivi, de caractere commercial, est par nature de forme libre mais doit
comporter I'ensemble des renseignements prévus, notamment les signatures du (ou des)
remettant et du (ou des) destinataire de la marchandise.

Ce document doit comporter au minimum les mentions constatées contradictoirement
suivantes :

mentions faisant I'ob jet d’ une signature conjointe du conducteur et du remettant de la
marchandise :

date et heure d'arrivée au lieu de chargement,

date et heure de départ du véhicule chargé libéré,

heure d'arrivée au lieu de déchargement demandée par le remettant de la
marchandise.

TUTTUT

mentions faisant I'objet d’une signature conjointe du conducteur et du destinataire de
lamarchandise :

P date et heure d arrivée au lieu de déchargement,
P date et heure du véhicule déchargé libéré.
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L’ entreprise de transport peut établir ce document de suivi en complétant la lettre de
voiture ou en éaborant un document spécifique (voir en annexe le modéle propose par
I AFTRI)®

L’ obligation de I’ éablissement du document de suivi concerne toute entreprise établie ou non en France
effectuant un transport international au départ ou a destination du territoire francais, al’ exception du transit.

Au contraire de la lettre de voiture, I'absence & bord du véhicule du document de suivi (et a fortiori, un
document de suivi incomplet) n'est pas réprimée pa r une amende.
(voir paragraphe 2.2 suivant)

Toutefois, s le conducteur ne présente pas le document de suivi ddment rempli aux agents du contrdle et
s, par ailleurs, a été commise I une des trois infractions suivantes :

- dépassement de plus de 20 % de la durée maximale de conduite journaliére,
- dépassement de plus de 20 % de la vitesse maximale autorisée,
- réduction a moins de 6 heures de la durée du repos,
le véhicule et son chargement seront immobilisés sur le champ.

Cette immobilisation est prononcée sans prgudice des sanctions pénales spécifiques encourues pour
chacune de cestroisinfractions.

c) ledocument justificatif de la location de véhicule

Tout véhicule effectuant en France un transport routier de marchandises doit le cas é chéant étre
accompagné du document justificatif de lalocation du véhicule.

Lalocation sera présumée sil apparait lors du contréle que le propriétaire du véhicule est une personne ou
une entreprise différente de la personne ou de I'entreprise titulaire du titre administratif de transport ou de
I’ entreprise effectuant du transport en compte propre.

Il sera exigé un document justificatif de cette location ; ce document doit indiquer en particulier :

- le nom du loueur
- lenom du locataire
- ladate et ladurée du contrat
- I"identification du véhicule
- le régime de location du véhicule, avec ou sans conducteur

Ce document pourra étre une copie du contrat de location ou un extrait de ce contrat établi par I’ entreprise
de location.

d) le document attestant larelation d’emploi du conducteur

Tout véhicule effectuant en France un transport routier de marchandises doit étre
accompagné d’un document établi par I'employeur du conducteur attestant la relation d’ emploi
existant entre I’ entreprise de transport et le conducteur du véhicule.

Cette mesure sappliqgue a toutes les entreprises de transport public routier de
marchandises ou de location de véhicules industriels avec conducteur, résidant ou non en
France, quels que soient les trafics effectués, ains q uaux entreprises qui effectuent du
transport en compte propre.

A cette fin, I’ entreprise utilise tout document probant existant et prévu par la légidation

et la réglementation du travail : bulletin de sdaire, copie du contrat de travail, déclaration
préaable a I’ embauche ou tout autre document équivalent.
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En revanche, une simple attestation de I'employeur ne peut étre acceptée.

Ce document doit indiquer clairement I'Etat de résidence et le nom de I'employeur du conducteur ainsi
que, sil y a lieu, | "entreprise d’ accueil du conducteur dans le cas ou ce dernier y aurait été détaché ou mis a
disposition temporairement par son employeur d’ origine.

Ce document, pourra étre rédigé en langue francaise ou rédigé dans I’ une des autres langues de I’ Union
européenne.

En outre, le conducteur du véhicule, qui ne peut prouver qu'il est bien I'employé de I’ entreprise de
transport ou de location (le conducteur prouve qu'il est Iui-méme son propre employeur ce document n’est
toutefois pas exigé), pourra étre présumé étre lui-méme le véritable transporteur : dans ce cas, il devra répondre
des obligations concernant notamment lestitres et les documents de transport exigibles a bord des véhicules.

2.2. Les sanctions pénales encour ues en cas d’ absence de document
detransport

L' absence des documents justificatifs suivants :

- lettre de voiture
- document justificatif de lalocation de véhicule
- document attestant la relation d’ emploi du conducteur

ou sur la présentation de documents incomplets est sanctionnée par  une amende prévue pour les contraventions de
la 5° classe et dans ce cas une consignation de 5000 FF est prélevée immédiatement aupres du conducteur.

! Conférence internationdle des ministres des transports
2 Direction régionale de I' Equipement d' lle -de-France - division des infrastructures et des transports - 21/23 rue Miollis - 75732 Paris Cédex
3 Association francaise du transport routier international
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Annexe 6

Autorisations CEMT et bilatérales. De nouvelles modalités de délivrance sont mises en
place pour empécher le recours ade lamain d’ cauvre n’ appartenant pas aux entreprises
bénéficiaires de ces autorisations.

Le JO du 26 ao(t 2000 a publié deux arrétés.

L’un du 11 juillet concerne les conditions d e dép6t des demandes d’ autorisations pour les
transports routiers de marchandises effectués dans le cadre du contingent multilatéral de la
Conférence européenne des ministres des transports. Il s'agit de I’ arréé modifiant I’arrété du
11 juillet 1994 fixant les conditions de dépét des demandes d’autorisations pour les
transports routiers de mar chandises effectués dans le cadre du contingent multilatéral de
la Conférence européenne des ministres des transports (NOR: EQUTO0001181A), pris en
application de I'article 12 du décret n° 99-752 du 30 aolt 1999 relatif aux transports routiers
de marchandises. Il précise que les demandes doivent faire éat du nombre de conducteurs
sdariés de I'entreprise inscrits au registre unique du personnel et, Sil y alieu, du nombre de
conducteurs mis a disposition par d’autres entreprises dans le cadre du contrat de location de
véhicules avec conducteur. Un formulaire CERFA est mis en place avec le numéro 11 551 et
disponible auprées des DRE.

Un autre arrété daté du 12 juillet relatif aux autorisations bilatérales pour lestransports
routiers internationaux de marchandises délivrées aux entreprises résidant en France (
NOR : EQUTO001180A ), pris en application du méme texte, concerne les autorisations
bilatérales pour | es transports routiers internationaux de marchandises délivrées aux entreprises
résidant en France. Il précise que ces autorisations délivrées par le préfet de région pour les
loueurs et les transporteurs (y compris le compte propre) sont incessibles et valables
généralement pour un délai de 3 mois. La demande d'autorisation S appuie également sur le
nombre des conducteurs salariés de I’entreprise inscrits au registre unique du personnel et, Sl
y a lieu, sur le nombre de conducteurs mis a disposition ... 1l est gouté que la délivrance de
nouvelles autorisations de transport est subordonnée a la restitution par I’entreprise, au terme de
leur période de validité, des comptes rendus de voyages, effectués en charge ou a vide, des
autorisations précédentes lorsque ces comptes rendus sont expressément prévus. Ces demandes
d autorisations sont formulées sur la base du document CERFA n° 11 558 disponible ala DRE.
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COMPOSITION DU GROUPE DE TRAVAIL

* % %

Le groupe de travail « Transports et délocalisations al’éranger » atenu 4 réunions animeées par
Régis Blatter, Secrétaire Général adjoint du CNT.

La troiséme réunion qui s est tenue sous la présidence de M. Pierre Perrod, Président du CNT
a été marquée par lesinterventions de :

- M. Bernard Fournier, Responsable de la Sous-direction des transports routiersde laDTT
- M. Jean-Marc Gerlier, Responsable de la Division travail et emploi delaDGAC
- et M. Patrick Vincent, Chef du bureau des politiques maritimes et fluvio -maritimes alaDTMPL.

Le groupe a également entendu au cours d’ autres réunions:

- M. Hollerich, Secrétaire Général du Syndicat luxembourgeois OGBL -FNCTTFEL
- M. Smolders, représentant del'|RU
- ansique MM. B. Duret et L. Grand, auteurs d’ études sur les différentiels de compétitivité.

Ont participé aux travaux du groupe de réflexion :

Repr ésentants des organisations professionnelles
- AFTRI —MmeF. Antignac
- CCAF-M. Berlet, - M. Millour
- SCARA —M. Vdle,
- UNOSTRA — M. Pasgudlini
- T.L.F - M. Lefeuvre.

Repr ésentants des or ganisations syndicales
- -FNST-CGT — M. Besco, M. Doublet
- FGTE-CFDT —M. Yverneau
- FO-Transports — M. Beauvalet
- UNSA - M. Vaucouleur — M. Peinaud
- SNPL —M. Suchet
- SNPNC-M. Cebelieu — M. Paillet

Administration
- Inspection Générale du Travail des Transports — M. Saadia — M. Proville — M. Berthet
- Sousdirection des Transports routiers — M. Fournier, Mme Prost-Coletta— M. Pique —-M. Tourbez
- Sousdirection des Affaires sociales : M. Perret — Mme Giraud
-  DGAC - M. Gerlier —Mme Robert
- DTMPL : M. Vincent
- DANGEM - M. Moussat
- SES—M. Huault

Per sonnalités qualifiées
- CNR-M. Hirou
- IRU-M. Smolders
- ANPE-Transports — M. Meynier
- Credeco— M. Duret
- Fret SNCF - M. Grand.

CNT :
Mme Chartran M. Debatisse, Mme Moll, M. Blatter.
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