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INTRODUCTION GENERALE

Le présent travail s’inscrit dans un corpus d’études élaborées en vue de mettre a
jour des thématiques de recherche en sciences sociales sur I’emploi dans les activités de

transport.

Le rapport est composé de deux recherches distinctes. Le regard emprunté est
donc double. Le point de vue mobilisé par I’auteur de la premiére recherche est celui de la
sociologie juridique tandis que le second utilise plutdt celui de la sociologie du travail.
Leurs contenus éclairent de fagon complémentaire une réalité mouvante et complexe. Le
premier rapport est une monographie d’ entreprise qui explore tour a tour, les relations
commerciales, les relations de travail et enfin, la production juridique interne a
I’entreprise. Le second exploite des entretiens et des sources documentaires. Il est une

synthése des cas d’entreprises rencontrés.

Le transport routier de marchandises présente 1’apparent paradoxe d’étre sur-
réglementé et de déroger trés souvent aux régles du droit commun. Il fait aussi l'objet
d'une application distanciée. Cette caractéristique méritait que 1’on s’y attarde. Qu’est ce
qui donc « fait loi » dans le transport routier ? Quelle est alors, la place du droit dans les
entreprises de transport ? La démarche compréhensive mobilisée dans la premiére étude
considere le droit, non comme un simple ensemble de regles préétablies, mais comme un
phénomene social et tente de ce fait, de comprendre comment se forge le droit, par qui et
dans quel(s) but(s).

La deuxi¢me étude interroge 1’émergence d’un temps dit « industriel » ou
[’application du principe « time is money » organise désormais la production de transport
en méme temps qu’il caractérise une forme trés particuliere de rapports sociaux au travail.
L'auteur examine d'abord |'objet "transport". Qu'est ce que transporter une marchandise ?
Dans une économie de flux tendu, quelle fonction occupe le transport ? Ces interrogations
ne sont pas que théoriques. Les caractéristiques économiques de cette fonction ont des
répercussions sur le mode d'utilisation de la main d'oeuvre. L'auteur examine ensuite les
conséquences du processus de rationalisation en cours sur le rapport au travail des
conducteurs en se demandant ce que change l'introduction d'une norme temporelle sur le

role demandé aux chauffeurs.
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RESUME DU RAPPORT

La premiere étude, dans le secteur du transport routier de marchandises sous
lempérature dirigée, a pour objet la place du droit dans une entreprise. Il s'agit donc d'une
monographie. L'étude se focalise sur l'activité "transport”, dans ses aspects commerciaux
et sociaux. L'hypothése est qu'il existe une relation entre la mise en ceuvre du droit
commercial et du droit du travail,

On constate d'abord que les contraintes d'exploitation et les contraintes
commerciales, dominées par I'impérieuse nécessité de répondre dans des délais trés courts
aux demandes des expéditeurs et aux exigences des destinataires, ont entrainé l'apparition
d'usages commerciaux tout i fait spécifiques. Ces pratiques ¢loignent les relations
commerciales de ce qu'elles pourraient &tre d'un stricte point de vue juridique, c'est-a-dire
une simple addition de contrats de transport. La raison d'étre de ces usages informels
semble se trouver dans la nécessité de préserver des relations commerciales durables,
mais (rés souples.

Ces usages commerciaux semblent avoir influencé les relations du travail. Ces
derniéres ont longtemps été fondées sur la non comptabilisation des temps de travail.
Ainsi les chauffeurs routiers, mais aussi le personnel sédentaire, étaient en mesure de
répondre instantanément aux demandes de |4 clientele.

Cependant, les normes informelles de gestion du personnel qui en résultaient ont
¢té progressivement remises en cause au profit d'une nouvelle logique, basée sur
I'effective comptabilisation des temps de travail. Mais ce nouveau rapport au droit ne se
limite pas & une attitude ‘légaliste” de l'entreprise. En réalité, l'entreprise mobilise
dorénavant toutes les ressources Juridiques qui sont a sa disposition pour obtenir par des

voies différentes ce qu'elle obtenait auparavant par une utilisation malléable de la main-
d'ceuvre.

Elle réutilise ainsi pleinement, et en fonction de ses intéréts, la législation relative 2
la sous-traitance ou au travail intérimaire, reportant une partic des contraintes
d'exploitation sur cette main-d'ceuvre extérieure. Elle officialise progressivement la
flexibilité du personnel employé€ directement, par des accords d'entreprise. Elle préserve
encore, par le jeu d'une négociation locale et informelle avec les représentants du
personnel, l'existence de regles d'entreprise souples, proches des préoccupations
quotidiennes des salariés, mais facilement révisables ou adaptables.

La seconde étude montre que, a une réorganisation de la production selon une
horme temporelle correspond une nouvelle forme de gestion de la main d’ccuvre. En
séparant le temps du conducteur du temps de la machine, c’est a dire, en séparant le

travailleur de'son travail, les affectations de temps prennent une grande importance : la
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durée d’utilisation des véhicules est maintenant, presque continue et inversement, le
conducteur doit respecter des temps de pause et de repos. Les conducteurs vivent une
nouvelle expérience du temps ol la contrainte extérieure des réglements se transforme

progessivement en autodiscipline.

L’expérience du changement est parfois douloureuse ; le modele productif change
en effet, radicalement. Passer d’une non comptabilité institutionnalisée du temps a une
affectation rigoureuse et contrdlée de chaque temps est un changement pratique et
symbolique historiquement important. C’est pourquoi les réactions sont parfois,

contradictoires, violentes ou améres.

Néanmoins, en dépit d’un processus irrévocable de rationalisation, subsiste un
systtme d’arrangements permettant de faire face aux lois, souvent plus fortes, du
marché... Pour ce qui concerne I’utilisation et la gestion des temps de travail des
conducteurs, le droit est réutilisé rationnellement dans le but d’ajuster les contraintes
réglementaires aux contraintes économiques. De méme, en dépit d’une définition de plus
en plus précise des attributions du conducteur et des modalités de réalisation du transport,

le systtme des arrangements persiste dans la pratique quotidienne du travail de conduite.
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INTRODUCTION

-1- Ces dernires années, le droit des transports routiers a trés rapidement évolué.
Outre I'évolution la plus récente, tels la loi "Gayssot" du 6-2-1998, le décret
"coordination" n°99-752 du 30-8-1999, le renouvellement de contrats types (ex : D.n°99-
269 du 6-4-1999) et I'application des 35 heures au secteur des transports (décret n°2000-
69 du 27-1-2000), de nombreuses réformes sont intervenues dans la foulée des
propositions faites dans le "contrat de progres" (1994) afin d'essayer d'assainir le mode
de fonctionnement d'un secteur d'activité qui semblait a I'évidence méconnaitre les
réglementations étatiques qui lui étaient destinges!

Cette résistance a la regle Juridique hétéronome? a touché tous les aspects du droit
applicable au secteur du transport routier de marchandises (TRM) : les regles de
coordination (par ex., la non application de la Tarification Routiere Oblj gatoire {TRO},
des limites de charges & I'essieu...), la sécurité routiere (non respect des vitesses limites,
des temps de conduite maximale...), le droit du travail (notamment les régles sur la durée
du travail)...

Cet écart a la régle semble avoir eu de nombreuses causes. Certaines sont culturelles3.
D'autres tiennent au comportement général des pouvoirs publics qui ont initié, dans les

années soixante-dix et quatre-vingt, un important mouvement de "libéralisation" du

1 Cf. notamment la loi n°95-96 du 1-2-1995 et l'art.23-1 de la loi n°96-603 du 5-7-1996, les décrets
modificatifs (en aodit 1992, février 1993, décembre 1996) du décret "Fiterman" n°83-40 du 26-1-1983
relatif a la durée du travail dans les entreprises de transport routier. Mais il faut encore citer le décret n°92-
699 du 23-7-1992.

2 Clest-a-dire des régles qui ne sont pas produites par ceux a qui elles sont destinées. L'archétype de la
regle juridique hétéronome est bien sir la loj étatique. Aux régles hétéronomes s'opposent les régles
“autonomes", produites par ceux a qui elles sont destinées (la coutume, les contrats...).

3 B. Lefebvre : “Usages des réglementations dans le transport routier : approche ethnologique en région
Rhone-Alpes" in “Transports 93, profession en devenir Paris P.EN.P.C. 1992 -p167- ; "Espaces
professionnels et flux tendus" A.R.S.S. 1996 -p79-.




secteur?, alors méme qu'aucun effort sérieux n'était accompli pour faciliter 'application
des regles existantesS,

Compte tenu de cet environnement historique, ainsi que des évolutions contemporaines
de la politique juridique initiée par le "contrat de progres" (renforcement des controles et
des sanctions...), l'observation du comportement général d'une entreprise de transport

routier vis-a-vis du droit prend un relief particulier.

-2- Mais comment aborder précisément la question? Une approche évidente, mais
beaucoup trop flagrante pour n'étre pas superficielle, est de mesurer 1'écart a la loi. Une
telle démarche a un sens quand elle se veut principalement quantitative et statistique. Une
photographie est prise mais les explications restent & venir. Comment donner un sens a ce
que l'on voit?

Car tout reste en suspend. Il y a des textes de lois, mais chacun en a une interprétation
différente : 'administration, les juges, la doctrine, et les destinataires eux-mémes. De
plus, la loi ou la jurisprudence n'est pas tout. Les professionnels et les entreprises
peuvent souhaiter préciser par eux-mémes les dispositions €tatiques, fixer ou suivre des

regles qui leur soient propres, quitte & ignorer implicitement ou ouvertement celles de
I'Etat.

Dans une organisation sociale dominée par la place de I'Etat, du point de vue d'une
analyse strictement juridique, le seul droit existant est nécessairement d'onigine étatique,
ou celui que I'Etat reconnaits. Mais dés lors que 'on veut observer le droit comme un
phénomeéne social, force est d'admettre que les catégories fixées par le droit officiel n'ont

lus le méme sens. Le droit positif n'est qu'un référent.
p p q

Aussi, le principe théorique auquel nous nous sommes astreint, et qui correspond
¢lroitement au mode d'investigation mis en ceuvre, est de considérer le droit comme le

produit d'une pratique sociale et non comme un ensemble de regles prédéfinies comme

+ P. Hamelin : "Réglementation du travail et pratiques interrogations & propos d'un certain écart" in
“I'ransports 93 : professions en devenir" Paris P.E.N.P.C. 1992 -pl05- ; Poux J.B., Hamelin P.Lefebvre
B. . "Les routiers, des hommes sans importance?" éd. Syros 1993 ; F. Ocqueteau, 1.C. Thoenig :
“Mouvements sociaux et action publique : le transport routier de marchandises” Sociol. du trav. n°#97.
"La durée du travail des conducteurs routiers de marchandidses : deux ans d'enquéte" mars 1998 Minist. de
I'équip et des transp. SES.

°M. Hautdidier et P. Ramackers "La durée du travail est-clle contrdlable? Réflexion sur une évolution a
partir de l'exemple des transports routiers" D.S. 1995 -p333- 5 S. Carré © "Un exemple de pluralisme

Juridique : 'accord Grands Routiers du 23 novembre 1994" -Rev. Jurid. de I'Ouest n°3 1999 -p377-.

“ 1. de Béchillon : "Qu'est-ce quune regle de droit?” éd. O. Jacob Paris 1994,




étant juridiques’. Dans nos sociétés contemporaines, ou |'Etat établit seul ce qu'est ou

n'est pas le droit, partir du droit officiel reviendrait a se plier 4 "I'effet d'imposition" de

catégories arbitrairement construitess.

Evidemment, se pose immédiatement la question de savoir comment reconnaitre de
manicre précise une régle juridique. La difficulté est, semble-t-il, insurmontable®. On sait
qu'elle est au centre de la relation souvent conflictuelle qu'entretiennent l'analyse
doctrinale et la sociologie du droit depuis presque deux siecles!0. Mais cette recherche n'a

bien entendu pas I'ambition de trancher cette épineuse question.

Notre objectif est de mieux comprendre la place du droit dans I'entreprise Quelle
importance et quel sens lui donne-t-on? En quoi cela transforme-t-il le phénomene

Juridique?

Pour comprendre la place du droit dans une entreprise (ou ailleurs), il faut donc
observer comment les acteurs sociaux réinventent constamment le droit, ce qu'ils peuvent

faire en dehors de toute traduction étroite de la regle 1égale ou jurisprudentielle.

Alin de distinguer la norme juridique, par dela les régles produites ou reconnues par
I'Etat, nous affirmerons, avec J.P. Perrin et G. Gurvitch, qu'il existe des "faits
normatifs", c'est-a-dire des comportements renvoyant & des normes pergues
collectivement comme justes par le groupell. Cette idée d'une justice collective ne se
confond manifestement pas avec ce qui pergu comme moralement juste ou normall?2.
Clest avant tout la reconnaissance "froide" d'une norme, considérée comme nécessaire,

utile ou incontournable!3. Le droit se forge alors, in fine, chez ceux que l'on appelle les

7 Nous partirons donc du postulat, propre a la sociologice juridique, que le droit est avant tout un ensemble
de pratiques créatrices de régles dites "juridiques" (ex. : des usages, des coutiimes...) ou s'appuyant sur de
telles normes, comme les régles d'origine étatique.

8 J.F. Perrin : "Sociologie empirique du droit" éd. Helbing-Lichtenhahn Bale 1997 -p79-.

9 D. De Béchillon ("Qu'est-ce qu'une regle de droit?" éd. O. Jacob Paris 1994) qui, faute de mieux, en
revient & une définition traditionnelle, applicable A nos seules sociétés contemporaines.

10 Lune des premiéres manifestations du "réalisme juridique", a partir duquel s'appuie tout un courant de
la'sociologie juridique, nait de I'opposition de certains juristes (Savigny, Puchta, Grimm) au mouvement
de codification et d'unification du droit allemand, dans la premigre moitié du XINeme si¢ele. Sur ce conflit,
en Irance (ainsi qu'unc réflexion en vue de son dépassement, 4 partir des travaux de M. Weber) : P.
Lascoumes, E. Serverin : "Le droit comme activité sociale : pour une approche wébérienne des activités
Juridiques" Droit et Soc vol. 14 1995 -p155-.

P ALin d'exprimer le méme phénomene, L. Duguit parlait de "régles de droit normatives", se
mdtamorphosant, lors de leur reconnaissance par le droit d'origine étatique, en "régles de droit constructives
ct techniques” (cf. J. Chevallier : "l'ordre juridique” in "le droit en proces” CURAPP PUF Paris 1984
3

p23-).

) hl . . . . . .
"= Lamorale estla perception individuclle de la justice.

P3CT G. Gurviteh : "Iléments de sociologic juridique" éd. Montaigne Paris -p264- (Iere éd. Aubier
1940). De maniere approchante, on a encore pu parler du sentiment colleetif d'utilité sociale de la regle



"destinataires" de la loi. Les sources institutionnelles ne sont alors qu'une étape, qui n'est
pas toujours nécessaire.

Dans le transport routier de marchandise, ces destinataires sont principalement des
entreprises, qui sont en relation ou en concurrence avec d'autres entreprises, et qui
regroupent des personnes n'ayant pas toutes les mémes intéréts. Mais quelle entreprise

observer précisément?

-3- Il nous est apparu intéressant d'étudier une entreprise effectuant des transports sous
lempérature dirigée. En effet, les délais d'acheminement v sont courts et les contraintes
d'exploitation séveres (maintien de la chaine du froid). Ces entreprises de transport sont
cn contact avec des partenaires puissants, comme les entreprises de la grande distribution.
La réglementation routiére et sociale et les relations contractuelles peuvent des lors prendre

un caractere spécialement contraignant.

Nous avons par ailleurs fait le choix d'un travail monographique, sur une seule
entreprise, que l'on souhaitait d'assez grande taille. Cette option a ses raisons et des
limites. Il nous fallait en effet observer longuement et de "l'intérieur" le fonctionnement de

I'entreprise, car le droit ne s'y laisse pas observer spontanément.

L'entreprise est a la poursuite d'un objectif qui est sans rapport avec le droit (ici,
transporter des marchandises et en tirer bénéfice). Certes, elle doit tenir compte de la
Iégislation. De plus, elle produit du droit (par exemple, des notes de service, des
contrats). Mais l'entreprise agit ainsi de fagon routiniére. Le droit se "cache" ainsi derriere
des pratiques, des habitudes, des commandements, des formulaires, des documents
commerciaux... qu'il faut décripter en fonction d'une grille de lecture propre & l'objet de

la recherche.

Le choix d'une entreprise de taille suffisante permet cependant de mieux appréhender
les phénomenes juridiques : le droit y prend un caractere plus objectif, plus autonome
(reglement intérieur, contrats écrits, instances représentatives du personnel...) et donc
plus visible. Il est cependant évident que les résultats de cetie observation ne sont pas
transposables afin d'en déduire directement des conclusions applicables & I'ensemble des

cntreprises de transport routier.

Alin de préscrver I'anonymat de I'entreprise, nous la désignerons sous un nom
d'emprunt, les "Transport Régionaux de Froid" (autrement dit, l'entreprise TRF)1+, Cette

sociélé commerciale fait partic d'un puissant groupe d'entreprises. dans le secteur du

("l'opinio juris") pour rendre compte de l'application spontande des régles [égales (ex. : D. Larger: "[a
conscience commune en droit du travail {encore quelques mots sur l'ineflecdvité...}" D.S. 1983 -p107-).

14 Cette appellation, choisic arbitrairement ct done sans aucun rapport avee des dénominations existantes,
caractérise grossicrement 'entreprise. En effet, TRI effectue principalement des transports locaux sous
température dirigée.




transport routier sous température dirigée! 5. Il s'agit d'un secteur spécifique, puisque la
concentration industrielle y est trés importante, spécialement en messagerie!6. Or, on sait
que le transport routier de marchandise reste un secteur trés atomisé!7. Cette entreprise est

donc dans une situation atypique.

L'étude se présente sous la forme d'une monographie a objet spécialisé. Notre
observation se limite a l'entreprise, dans ses rapports avec son milieu professionnel
(donc, au secteur du transport) et les conséquences que cela emporte sur les relations du
travail. L'hypothese de départ est en effet qu'il y a une nécessaire influence des relations

commerciales sur les relations du travail.

Par contre, la présentation des rapports qui se développent entre l'entreprise et le
groupe de sociétés auquel elle appartient n'est pas abordée. La question est pourtant
cssentielle : l'existence effective de I'entreprise TRF ne se mesure-t-clle pas justement a

son autonomie par rapport au groupe?!8

Il existe effectivement un fossé important entre l'indépendance de principe de
I'entreprise juridique TRF et son intégration & un groupe d'entreprises. TRF est partie
intégrante d'un groupe, dont la maison meére détient I'intégralité du capital. Il y a encore
une intégration technique trés poussée!®. De plus, il existe une production normative
propre au groupe, ce qui est particulierement intéressant quand a l'observation de la place
du droit dans une entreprise20. Mais d'importantes considérations sur ce sujet nous
cloigneraient trop des rapports qu'entretient TRF avec son milieu professionnel et son

secteur d'activité,

L3 Sur ce secteur d'activité : A. Artous, P. Salini : "Comprendre l'industrialisation du transport routier"
¢d. Liaisons Paris 1999-p166 cts. ; A. Artous : "Stratégic des opérateurs du transport et de la logistique
du froid" oct. 1998 S.E.S. Minist. de 1'équip. et des transp.

161 e transport de messagerie est celui qui vise le transport de marchandises de moins de trois tonnes.
Quand le contrat de transport porte sur des marchandises représentant plus de trois tonnes, on parle de
transport de Jot. On parle aussi communément de transport de lot quand un seul et méme transport est
cllectué al'aide d'un camion ou d'une semi-remorque entitre.

17 Pour une préscntation d'ensemble : cf. M. Bernardet "Le transport routier de marchandise :
fonctionnement et dysfonctionnements" éd. Economica Paris 1997 p23 et s.-

18 De longue date, la notion Juridique d'entreprise est en crise. Il n'est pas aisé de définir précisément ce
qu'cst une entreprise, d'un point de vue juridique : & chaque fois, une partie de la réalité échappe a
I'observation. Il n'y a pas d'identité entre la notion juridique de I'entreprencur et l'entreprise, zinsi qu'entre
l'entreprise ct les formes sociétaires (ici, une société par action simplifiée). Sur cette question, cf.
notamment : M. Despax : "L'entreprise ct le droit" 1..G.D.J. Paris 1956 ; A. Supiot : "eroupes de sociétés
¢t paradigme de I'entreprise” R.T.D.Com. 1985 -p622- ; M.L. Morin : "Sous-traitance et relations
salariales” Trav. et Empl. n°60 1994 -p24-,

19 Cette intégration se caractérise, au niveau du vocabulaire, par un seul et méme terme afin de désigner
les ¢tablissements d'exploitation répartis sur toute Ia France. Qu'il s'agisse d'un établissement de entrepdse
mere ou d'une filiale, comme TRE, on purle toujours "dagence”. Cette terminojogie est d'ailleurs celle en
vigueur dans la profession pour désigner les établissements de rattachemeni d'une flotte de camions.

al ~ E ’ Py . = ~
=0 De méme, nous n'aborderons pas preeisément, el pour elle-ménie, la production normative propre a
l'entreprise.
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Néanmoins, bien que tres relative, l'existence méme de I'entreprise est attestée par
I'existence simultanée d'une société (donc d'un patrimoine propre, d'une dénomination,
d'une personnalijté Juridique lui donnant les moyens d'une vie Juridique autonome...) et
d'un établissement qui concentre une activité et une collectivité de travail. C'est donc cette

entreprise qui est au centre de notre observation.

TRF comptait, en 1997, 117 salariés (en contrat & durée indéterminée), et 121 salariés
en 1998. Parmi ces salariés, en 1998, on comptait une soixantaine de chauffeurs et 24
ouvriers (essentiellement des manutentionnaires, pointeurs... ). Les agents de maftrise
sont spécialement nombreux, 4 peu pres une vingtaine de salariés. La plus grande partie
travaillent au service exploitation. A ces salariés, il faut ajouter en moyenne une quinzaine
de travailleurs sous contrat a durée déterminée2!. 1l existe enfin un important groupe

d'intérimaires, tandis qu'une partie notable de I'activité se fait en sous-traitance22,

Du point de vue de la localisation et de l'organisation spatiale de l'entreprise, on
retrouve une configuration tout a fait classique de ce secteur d'activité. 'établissement est
placé & la périphérie d'une grande ville frangaise, non loin du périphérique entourant
l'agglomération. ['établissement est principalement constitué d'un dépot ot s'effectue les
groupages et les dégroupages. Ce dépét, réfrigéré, est accessible aux camions par un
ensemble de travées. Le service exploitation, largement vitré, est placé a 'un des angles
de I'¢tablissement, face A l'acces principal. Les bureaux de la direction, les services
administratif et commercial, sont au premier étage. Un "puits” facilite une relation directe

(verbale et visuelle) entre le service exploitation et les bureaux situés a 'étage.

Les observations de terrain ont principalement été faites durant I'année 1999, tandis
que les documents et les informations collectées portent surtout sur la seconde partie des

années quatre-vingt dix23. Aussi, la législation de référence est plutdt celle allant des

21 Rapport annuel au comité d'entreprise 1998. -
2 Nous reviendrons beaucoup plus en détail sur ces questions dans le corps du rapport.

23 Mcthodologie de I'enquéte : La nécessité d'entrer librement dans I'entreprise a bien entendu nécessité
I'autorisation de la direction locale ct des instances de tutelle du groupe. Six mois ont été nécessaires pour
obtenir cette autorisation. L'entreprise nous a autorisé a4 demander tout document (contrats, documents
administratifs...). Il faut cependant noter que tout n'a pu Ctre obtenu, du fait du manque de disponibilité du
personnel et des craintes 1égitimes a tout dévoiler.

Certains documents ont été ainsi systématiquement dépouillés : proces verbaux de délégation du personnel
(PN DP), de comité d'entreprise (P.V. CE), de comité d'hygiéne, de sécurité et de conditions de travail...,
comptes rendus de négociations annuclles obligatoires (P.V. NAO), documents syndicaux. Mais encore :
les notes de serviee, le réglement intéricur d'entreprise, des notes d'exploitation (en vue de préciser les
rapports avec la clientéle...), les manuels de procédures définissant la marche i suivre pour les relations
avecla clientele, la gestion des documents de transport, le traitement des litiges... Différents documents
commerciaux ont pu tre aussi analysés : contrats de sous-traitance, contrats de mise a disposition de
travailleurs intérimaires, dossiers commerciaux, erilles Lriflaires. ..

Plusicurs entretiens ont pu avoir licu (avee des cadres et des agents de maitrise des services "exploitation"
et "commercial", des employés du service administratif, des chauffeurs, les représentants du personnel).
Mais plus encore que ces entretiens “préparés", de nombreuses informations sont tirées de conversations
informelles, sur les licux de travail, et de 'observation précise des taches exercées et des rapports humains
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années 19953 1998, L'importante réforme du 6-2-1998 doit certes étre prise en compte.
Mais ces implications ne peuvent pas encore, en 1999, étre clairement décelables. De
méme, le décret "coordination" du 30-8-1999 ne peut étre véritablement pris en compte.
La législation de référence est donc, en la matiere, celle tirée du décret du 14-3-1986.
Enfin, le contrat type auquel il est nécessaire de se rapporter, pour le transport sous

tempcrature dirigée, est celui en vigueur depuis 198824,

En mati¢re de droit du travail, la législation applicable est celle antérieure au passage
des "35 heures" hebdomadaires. Cependant, la négociation en vue d'atteindre cette durée
I¢gale du travail s'est déroulée de fagon concomitante au travail de terrain. Elle entre donc
dans notre champ d'observation. Par contre, 'importante réforme du 27-1-2000,
modifiant en profondeur le décret n°83-40 du 26- 1-1983 relatif au temps de travail dans le

secleur routier, ne peut &tre prise en compte.

Alnsi qu'on peut le constater, le transport routier de marchandise est un secteur
d'activité étroitement encadré d'un point de vue juridique, d'autant que lui sont aussi
applicable bien d'autres secteurs de la législation : la plupart des dispsositions du Code du
travail, le droit commun des transports terrestres (art.96 a 108 C. Com.), le droit commun

des contrats, le Code de la route...

-4- A priori, la marche de |'entreprise se présente donc comme fortement corsetée par
ce tissu réglementaire et Iégislatif. Le droit apparait de cette fagon comme une contrainte
forte, posée de l'extérieur. L'entreprise ne semble avoir d'autre solution que le respect de
celte réglementation, & moins qu'elle ne tente sciemment de |'enfreindre ou de contourner
laregle. Mais ce rapport au droit correspond-il  la réalité, méme lorsque le droit semble

n'€lre qu'une contrainte??5

dans l'entreprise (O.D.). Nous sommes ainsi plus spécialement restés au service administratif et awservice
exploitation, parce qu'ils nous paraissaient plus proches d'une mise en ceuvre quotidienne du droit (gestion
du personnel, conclusion des contrats de transport, traitement des litiges avec les clients...). Un secteur de
l'entreprise n'a pas été directement observé, par manque de temps et du fait des priorités de l'enquéte : "le
quai" et ses manutentionnaires.

Afin de préserver I'anonymat de tous ceux qui se sont prétés i nos questons et & notre curiosité, aucune
des conversations et des entretiens n'est individualisée.

[l nous faut remercier la direction d'avoir pris le risque de nous accepter dans l'entreprise © la misc en ceuvre
du droit, compte tenu du caractere impératif de certaines régles étatiques, est une question tes délicate a
traiter. I1 fallait donc une réelle ouverture d'esprit pour que nous soyons autorisés a v regarder de prés.
Nous remercions également les représentants du personnel et les représentants svndicaux, pour leur étroite
collaboration. Nos remerciements et nos excuses vont aussi a tous ceux qui ont pris de leur temps pour
nous répondre (parfois, contre leur gré) et qui ont dd "subir" notre présence insistante.

4 Déeret du 7-4-1988. Par ailleurs, I'arrét¢ du 20-7-1998, fixant les conditions techniques et hygiéniques
applicables au transport des aliments ne peut étre seul pris en compte. Il n'est d'ailleurs entré en vigueur
quennovembre 1998, L'arr¢té qui le précede (1-2-1974) ne doit pas étre oublic.

2> Cf. P, Lascoumes, I, Serverin, "Le droit comme activité sociale : pour une approche wébérienne des
actvités juridiques" in "Actualité de Max Weber pour la sociologie du droit" (dir. P. Lascoumes) L.G.D.J.
1995 Paris -pl66-.



Le dilemme entre stricte application et mise a l'écart d'une réglementation ne
correspond q'u'é l'une des attitudes possibles envers la réglementation. Il s'agit en réalité

de deux comportements voisins caractérisés par un rapport passif a la l€gislation.

Face & une réglementation tentaculaire et d'ordre public, cette conception normative du
rapport au droit ne peut étre totalement occultée. Elle correspond d'ailleurs a une certaine
réalité. Comme nous ['avons précédemment indiqué, 1'écart a la regle étatique a €t€ et reste
tres probablemement considérable en certaine matiéres (temps de travail, sécurité
routiere...). Il faut cependant reformuler ce modele afin de le rendre plus crédible : il est

en effet beaucoup trop succinct.

En réalité, il apparait difficilement imaginable que les acteurs sociaux, face a une
réglementation impérative, n'aient d'autre choix que d'appliquer précisément celle-ci ou...
de faire en toute liberté ce que bon leur semble. Le refus d'une réglementalion n'entraine
pas nécessairement l'absence de droit. D'abord, il peut y avoir une influence sous-jacente
de la réglementation apparemment inappliquée (par exemple, on ne l'enfreint que dans
certaines limites). Ensuite, a coté de cette réglementation hétéronome, il existe depuis
toujours des régles que se donnent spontanément les groupes sociaux. La coutume, les

usages sont la pour le rappeler.

Si le droit, comme phénomeéne social, est in fine un ensemble de pratiques juridiques,
une telle conduite, tout & la fois productrice et traduction de normes informelles, peut tout
a fait se substituer & une législation qui correspond mal aux attentes ou aux besoins d'un
groupe social ou d'un milieu professionnel. Il ne s'agit d'ailleurs pas nécessairement d'un
refus de la loi mais plutét d'un relatif désintérét a son égard, appelant a une application

distanciée ou circonstantielle de celle-ci.

Dans le secteur du transport routier de marchandise un tel comportement existe

manifestement, sous le poids des contraintes du marché (Premiere Partie).

Mais le droit de I'Etat n'est pas forcément synonyme d'une simple contrainte
extérieure. Méme lorsque la législation est ainsi pergue, la contrainte n'a pas une force
égale en tout point. Les relations contractuelles de la vie commerciale laissent ainsi
beaucoup de marges aux personnes. Celles-ci peuvent mettre alors en ceuvre des
mccanismes juridiques originaux. Parfois, I'espace de liberté se restreint effecuvement
pour les destinataires d'une réglementation. C'est alors que peut apparaitre un
comportement apparemment "passif" ol la loi n'est pas réappropriée, réinterprétée, mais

simplement inappliquée, contournée ou inversement strictement appliqude.

Celle passivité n'est qu'apparente ct relative. Cela peut donc dépendre de l'aspect
réellement contrargnant de la réglementation en 'occurrence applicable (ainsi, un délai
prelix imposé par une regle d'ordre public ne laisse pas la méme marge de manceuvre et
d'interprétation que le principe de bonne foi posé a l'article 1134 du Code civil). Plus

généralement, il sc peut que certaines dispositions étatiques n'apparaissent pas comme
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une réelle contrainte. Elles peuvent correspondre & une attente, a des pratiques

préexistantes. Elles peuvent, bien entendu, venir protéger diverses prérogatives.

Car l'entreprise est une organisation autonome qui peut faire sienne la régle de droit
étatique. Mobilisant la Iégislation qui lui est applicable, elle va réinterpréter, en fonction de
ses besoins, les dispositions applicables. Elle va encore utiliser les espaces de liberté que
lui laisse la législation pour produire directement un ensemble de régles au service de

l'entreprise et de sa capacité d'adaptation (Seconde Partie).



Premiére Partie

Le droit_institué face aux régles du marché : le jeu premier des

contraintes

-1- Ainsi qu'on peut le penser d'autres entreprises, TRF semble soumise 4 deux
exigences contradictoires. D'une part, dans ses relations avec d'autres, l'entreprise doit
s'assurer une collaboration franche et efficace. Les principes généraux du droit des
contrats semblent répondre & ce besoin de sécurité. On sait que les contrats tiennent lieu de
loi entre les parties et qu'ils doivent étre exécutés de bonne foi (art.1134 Code civil)26.
Mais d'autre part, il s'agit d'obtenir, du point de vue commercial etexploitation, la liberté

la plus grande.

On a ainsi longtemps fait prévaloir, et le marché impose, des rapports trés informels.
Les relations contractuelles paraissent dés lors prendre la forme "d'arrangements" ou
"d'accords" parfois occultes et qu'il est toujours facile de remettre en cause. Les rapports
oraux sont restés longtemps prédominants, ne serait-ce que par I'habitude de travailler

régulierement avec les mémes personnes, clients ou "confreres".

-2- Des contrats de transport sont conclus par 'entreprise envers deux catégories de
personnes : les expéditeurs et les transporteurs sous-traitants. L'entreprise agit en tant que
transporteur vis--vis des expéditeurs. Elle devient expéditeur quand elle sous-traite
l'opération de transport. Mais derriere la symétric formelle des situations, se cachent deux

réalités tres différentes.

Effectuer du transport, s'engager a le faire ou a le faire faire, est certes a la source de
l'activité de l'entreprise @ l'activité de commissionnaire de transport et de transporteur sont
loutes deux inscrites aux statuts de la société. Cependant, l'entreprise se présente avant
tout comme un transporteur envers ses clients : clle s'engage o transporter une

marchandise, elle conclut des contrats de transports, clle leur présente a la prise en charge

=0 Les différents codes cités dans le rapport feront I'objet des abréviations ordinaires : Code civil (CC),
Code de commeree (C.Com.), Code du travail (CT)..



des documents faisant |a preuve de ce contrat (récépissé ou lettre de voiture-transport de
lots)27,

Mais quand l'entreprise sous-traite, cela entre finalement dans les moyens qu'elle met
cn ceuvre pour effectuer un transport, au méme titre que l'embauche de chauffeurs salariés
ou l'appel & des intérimaires. Aussi, nous ne parlerons d'abord que des relations
contractuelles qui fondent I'activité de l'entreprise, celles qui la lient & ses "clients"
expéditeurs, ainsi qu'aux destinataires , et non de celles par lesquelles elle y parvient

(contrats de travail, d'intérim, de sous-traitance, notamment).

-3- Alnsi que nous l'avons signalé, cette "activité transport", fortement soumise au jeu
de la concurrence, est soumise & des pratiques, quasiment des usages, facteur
d'importantes discordances ou d'un grand particularisme par rapport au droit des contrats

oua la législation des transports (Chapitre 1).

Quant aux moyens d'assurer |'activité de l'entreprise, on peut classiquement distinguer
les moyens humains des moyens matériels. Mais excluant ce que l'entreprise posséde ou
détient pour arriver  ses fins, on ne retiendra dans celte analyse que les movens humains
mis en ceuvre. En interne, 'entreprise assure son activité grice a ses salariés. Mais elle
fait encore appel a des "collaborateurs externes" : entreprises de travail temporaire,

entreprises sous-traitantes. ..

D'un c0té, ce sont donc des contrats de travail qui fondent la relation, de l'autre, des
contrats commerciaux, liant TRF a d'autres entreprises. Par dela les formes juridiques
mises en ceuvre, divers travailleurs interviennent donc dans l'activité de TRF, dont les

conditions d'intervention sont en étroite corrélation.

Cette mobilisation de la main-d'ceuvre subit manifestement de profondes
transformations. La mutation principale concerne les relations salariales. D'abord
directement dépendantes des contraintes d'exploitation, ces relations ont été
progressivement replacées dans un cadre plus étroitement normalisé. C'est de cette lente et
relative ¢mancipation par rapport aux sujétions du marché des transports dont il sera

cnsuite question (Chapitre 2).

27 La position de lentreprise est d'ailleurs ambigué, car si ¢lle se présente comme une entreprise de
transport vis--vis des expéditeurs, clle agit en réalité, et de fagon de plus en plus marquée, comme un
commissionnaire de transport par les moyens mis en ceuvre. Sur celte question, cf. infra, seconde partie,
"[amalgame des activités de transporteur et de commissionnaire™.
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Chapitre 1 : L'activité transport : le marché fait la loi

Qu'il y ait ou non une sous-traitance ultérieure, pour chaque transport, TRF conclut un
contrat avec un expéditeur. En l'occurrence, il ne semble pas qu'il y ait de distinction a
faire entre des expéditeurs apparents et des expéditeurs contractuels : les donneurs
d'ordres sont bien ceux chez qui I'on va chercher la marchandise. Ces expéditeurs sont,
par exemple, des abbatoirs, des laiteries, des maraichers... La logique apparente serait
donc de présenter les relations que l'entreprise TRF entretient avec les expéditeurs avant
celles liant cette entreprise avec les destinataires. C'est pourtant par les relations entre le

transporteur et les destinataires qu'il faut débuter I'analyse (Section 1).

Comme dans un théitre, le décor qui se présente d'abord a l'eeil, c'est-a-dire les
rapports entre l'entreprise TRF et ses clients expéditeurs, ne peut étre pleinement compris
sans que l'on ne regarde en coulisses la "machinerie" des relations qui se tissent entre le
transporteur, d'un coté, et les destinataires, de l'autre coté. En effet, le poids de ces
derniers est tel que seule I'analyse préalable des relations entre TRF et les destinataires
peut rendre compte finalement des relations entre TRF et ses clients "naturels" que sont

les expéditeurs (Section 2).

Section 1 : Les coulisses du théatre: Le destinataire

Auniveau des relations contractuelles, les rapports entre TRF et les destinataires sont
particulierement intéressants a étudier. Au regard de la législation et de la jurisprudence, le
destinataire semble pcu présent dans le contrat de transport. Il n'intervient, généralement,
qu'au moment de la livraison, donc quand la prestation s'achéve. Cependant, c'est bien
au moment de la livraison au destinataire que vont apparaitre la plupart des litiges. Or, ces
derniers sont largement conditionnés par les exigences préalables du destinataire, tant

envers le fournisseur-expéditeur que vis-a-vis du transporteur.

[l faut donc analyser tour & tour les relations qui sc nouent lors d'un transport (A), et

faire de mé&me pour l'analysc des litiges (B).
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A/ Position et rdle du destinataire dans le contrat de transport

II'y a un fort décalage entre la situation juridique du destinataire (1) et son influence
réelle (2). Son adhésion au contrat de transport apparait presque incidente, alors qu'il
tisse, par d'autres voies, d'importantes relations avec le transporteur. Ces relations, qui
sont précises, s'inscrivent aussi dans une certaine durée et sont faites de consignes et
d'informations mutuelles. Ces relations, établies afin de clarifier une chaine logistique

fixe, par la méme, des responsabilités. Leur nature juridique est donc assez prononcée.

1/ Situation juridique

-1- Le destinataire a longtemps eu (et garde toujours) une situation paradoxale.
L'article 101 CCom., dans sa rédaction antérieure a la réforme du 6-2-1998, ne connait
pas le destinataire?8. Il n'adhére au contrat que lorsqu'il accepte la marchandise a la
livraison, si nécessaire avec des réserves29. I1 est cependant admis que lorsqu'il refuse de
prendre livraison du fait d'une faute commise par le transporteur (avarie, retard...), il peut
cngager une action en responsabilité contractuelle30. La réforme de I'article 101 CCom.
semble aujourd'hui en faire d'emblée une partie au contrat : "La letire de voiture Jorme un
conlrat entre l'expéditeur, le voiturier et le destinataire ou entre l'expéditeur, le
destinataire, le commissionnaire et le voiturier". Ainsi que l'indique, a la suite, l'article
101 C.Com., cela vise & permettre, en particulier, une action directe du transporteur a
I'encontre du destinataire. Mais, par dela la possibilité d'une action directe, faut-il

entendre que le destinataire est pleinement partie au contrat dés l'ori gine?

-2- Il faut souligner que l'article 101 C.Com. vise la "lettre de voiture", soit le
document faisant la preuve du contrat. Or, bien évidemment, le destinataire ne risque de
prendre connaissance de celui-ci, et d'y apposer sa signature, qu'au moment de la
livraison par le transporteur. D'ailleurs, malgré cette réforme, le transporteur ne peut
toujours pas accepter de consignes du destinataire sans en référer a l'expéditeur. L'art.4
du nouveau "contrat type principal”, comme auparavant "le contrat type général", indique
toujours que seul le donneur d'ordre est en droit de disposer de la marchandise, tant que

le destinataire n'a pas déclaré avoir adhéré au contrat de transport3l. L'idée que le

" . ) s 7 . .
=S ar. 101 C.Com. : "La lettre de voiture forme un contrat entre l'expéditeur et le voiturier, ou entre
lexpéditeur, le commissionnaire et le voiturier".

¢ R . . . . . ..

29 "Le destinataire n'est pasune parlie awcontral de transport passé entre l'expéditeur et le transporteur..."
(M. Coudevylle-Locquet: "De 'effet relatif des contrats en maticre de transport interne de marchandises”
RT.D.Com. 1992 -p761-).

30.C. d'app. Toulouse 7-8-1980 B.T. 1980 -486-.
3\ Léme solution 2 I'art.4 du contrat type transport sous température dirigée.
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destinataire n'a de droit ou d'obli gation envers le transporteur qu'a partir du moment ol il
a adhéré au contrat de transport perdure, méme si l'action en justice du destinataire semble

dorénavant toujours possible, notamment en cas d'empéchement 2 la livraison.

Comment en serait-il autrement dés lors que le donneur d'ordre apparent semble étre
l'expéditeur? Jusqu'a preuve du contraire, il y a une pure fiction a admettre un accord de
volonté entre le destinataire et le transporteur, dés lors que ce dernier n'a effectivement
traité qu'avec l'expéditeur32. Cet accord nécessite pour le moins l'acceptation explicite du
destinataire a la livraison.

-3- Pourtant, la jurisprudence justifie I'adhésion du destinataire par l'existence d'une
stipulation pour autrui (1121 CC). Mais cette analyse est contestable puisque la stipulation
ne peut créer que des droits au profit du bénéficiaire, non des obligations. Or, il est admis
(ce, avant méme la réforme de 1998) que le transporteur peut engager une action a
I'encontre du destinataire. Au demeurant, il existe une controverse doctrinale récurrente a
[aire du bénéficiaire d'une stipulation pour autrui une partie au contrat33. La question est
donc posée de son complet rattachement au contrat de transport, tout spécialement s'il ne
prend pas livraison (cf. infra). Néanmoins, on peut comprendre la nouvelle rédaction de
l'article 101 C. Com. comme une forme de "reconnaissance" du poids important du
destinataire dans les relations qui s'instaurent originellement entre 'expéditeur et le

transporteur.

2/ Influence réelle

-1- Il est manifeste que le destinataire joue un grand role et qu'il intervient souvent
aupres de l'expéditeur et du transporteur afin de peser sur les conditions de livraisons. 11
ne faut d'ailleurs pas oublier que les destinataires, dans le secteur du frais, sont beaucoup
moins nombreux que les expéditeurs. Du coté des expéditeurs, en effet, se trouvent
souvent de petits producteurs (volaillers, maraichers...)3+ et du coté des destinataires, la

GMS35. Or, la grande distribution capte environ 60% des transports routiers sous

32 Quoi qu'il en soit, la réforme de février 1998, trop récente, n'avait pas encore produit d'effets visibles
sur les pratiques en vigueur dans le secteur, et particulierement dans l'entreprise observée.

33J. Ghestin : "Les effets du contrat" Traité de droit des contrats L.G.D.J. Paris 1992 ; I.L. Aubert : "A
propos d'une distinction renouvelée des parties et des tiers" R.T.D.C. 1993 -p263- ; C. Guelfucci
Thibierge : "De I'élargissement de la notion de partie au contrat... & I'élargissement de la portée du principe

de l'effet relatif" R T.D.C. 1994 -p273- ; J. Ghestin : "Nouvelles propositions pour un renouvellement de
la distinction des parties et des tiers” R.T.D.C. 1994 -p779-.

34 \Mais aussi quelques gros industriels de I'agro-alimentaire.

33G.M.S. ¢ "Grande et Moyenne Surface".
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température dirigée36. La grande distribution a une influence d'autant plus considérable
qu'elle tend a devenir aussi un expéditeur quand elle rachete certaines entreprises du
secteur de l'agro-alimentaire ou fait appel a un transporteur afin d'assurer
I'approvisionnement de ses magasins a partir de centrales d'achat37,

-2- D'abord, les expéditeurs s'inquigtent évidemment de perdre un client, en cas de
refus répétés de leur marchandise, du fait d'une faute commise par le transporteur. Le
destinataire est donc & méme de faire pression sur l'expéditeur pour qu'il change, le cas
¢chéant, de transporteur. Le risque est réel qu'un expéditeur change de transporteur,
méme si la marchandise a été réguliérement rachetée par TRF.

Alnsi, une agence du groupe reproche-t-elle 3 TRF de livrer réguli¢rement en retard le fret
qu'elle lui remet. En effet, cette agence expéditrice fait savoir qu'elle a perdu ce client suite 4

des retards répétés a la livraison (note d'exploitation "client" 1998).

L'entreprise TRF, elle-méme, peut étre amenée a conseiller au destinataire de faire
pression sur l'expéditeur pour que le transport soit mieux réalisé,

De cette fagon, afin de justifier de plusieurs retards aupres d'un destinataire, TRF met en
cause I'agence expéditrice du groupe. Flle conseille alors i ce destinataire de prendre contact

avec l'expéditeur afin qu'il puisse peser sur cette agence (note d'exploitation "client" 1998).

De plus, afin de peser sur les délais de livraison, certains destinataires, par ailleurs
acquéreurs de la marchandise auprés de l'expéditeur, incluent au contrat de vente des
"pénalités” (i.e. des clauses pénales) en cas de retard. Au cas méme oll TRE rachete la
marchandise refusée par le destinataire, l'expéditeur n'en est alors pas moins tenu de
verser ces pénalités.

Aussi, méme si TRF racheéte la marchandise perdue 2 I'expéditeur (cf. infra), ce dernier tente
encore parfois d'obtenir l'indemnisation amiable de ces pénalités, inscrites au contrat de

vente, aupres du transporteur (entretien exploitant).

36 A. Artous, P. Salini : “Comprendre I'industrialisation du transport routier"" éd. Liaison Paris 1999
-p166-; cf. aussi A. Artous : "Stratégie des opérateurs du transport et de la logistique du froid" oct. 1998
S.E.S. Minist. de 1'équip. et des transp. -p14 et s.- ; cf. aussi : C. Calzada, E. Morcello, A M. Gouedard :
"Evolution du cadre réglementaire de la grande distribution frangaise” oct. 1998 S.E.S. Minist. de I'équip.
et des transp.

37 De la sorte, I'un des plus gros clients de I'entreprise TRF, une laiterie, a été racheté par une immportante
cnseigne de la grande distribution. Certes, cette laiterie reste toujours le seul donneur d'ordre de TRF. Mais
il n'en est pas moins vrai que l'expéditeur et le destinataire appartenant au méme groupe, les exigences de
cet expéditeur peuvent étre d'autant plus facilement dictées par les besoins du destinataire.
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-3- Mais surtout, et de fagon similaire aux relations qui se mettent en place avec les
expéditeurs (cf. infra), les destinataires ont de nombreux rapports d'exploitation avec
TREF. S'ils n'adhérent au contrat de transport que lors de la livraison, ils sont en réalité en
relations constantes et directes avec TRF. Ils font ainsi connaitre leurs exigences, en
matiere d'horaires de livraison, sans nécessairement passer par les expéditeurs, alors
qu'ils devraient, en bonne logique, passer par les expéditeurs, qui concluent effectivement
le contrat de transport, et se trouvent &tre les partenaires commerciaux du destinataire lors
de la vente d'un produit.

Cependant, dans le méme temps, ces relations directes apparaissent tout a fait
normales. En effet, TRF livre, en une seule fois, un fret provenant de nombreux
expéditeurs. Bref, suite 2 un groupage, il y a une livraison conjointe de nombreuses
"positions"38. La réitération au quotidien de cette opération font du transporteur et du
destinataire de véritables partenaires logistiques. De fagon caractéristique, les dossiers
commerciaux de TRF distinguent, non seulement les clients expéditeurs et les principales
entreprises de transport avec lesquelles l'entreprise travaille, mais encore un certain
nombre de destinataires. Dans les faits, ce sont bien les principaux destinataires qui font
connaitre & TRF les conditions de livraison. TRF est alors & méme de faire connaitre ces
conditions & ces clients expéditeurs39. La circulation de l'information tend alors 2
s'inverser, allant du destinataire a l'expéditeur, via le transporteur, au lieu d'aller du

destinataire au transporteur, via l'expéditeur..

Exemple : courrier de la direction du groupe aux directeurs "d'agence" : "Nous sommes dans
l'obligation de respecter le planning horaire réception suivant..." (...) "Le travail qui nous
est demandé est le suivant : un fournisseur par palette ; chaque position qui ne sera pas
accompagné du bulletin de livraison fournisseur sera refusée". On voit donc que de grands
destinataires, en pratique la GMS, fixe directement ses conditions de livraison au groupe, qui

les répercute aux divers établissements.

Et par dela les horaires de réception, des "accords" plus précis sur la livraison, des
p ptus p

“arrangements" s'en suivent.

Par exemple, un destinataire téléphone afin que le camion ne soit déchargé, cette fois-ci, qu'a
partir de 13 heures. L'exploitant de TRF accepte, bien qu'un autre rendez-vous ait été pris a
la méme heure pour un chargement. Il contacte, a la suite, le chauffeur, pour lui faire
connaitre la modification. "Ce sera miewx, la semaine prochaine", commente 'exploitant

(0.D. 1999).

20 N . . L, .
38 Clest-a-dire, une marchandise représentant I'objet d'un contrat de transport.

39 Existence, par exemple, d'un document : "Horaires réception destinataires flux de masse”, visant les
principales plates-formes locales de la grande distribution.
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De plus, le fait qu'il y ait des destinataires réguliers, et pour lesquels sont livrés des
quantités importantes de marchandises, est 3 méme de modifier les relations, par le
développement de rapports de confiance. Par dela les contrats de transport, certaines
pratiques attestent d'une certaine forme de consensus dans les relations commerciales. Par
exemple, le contrdle a la livraison, effectué par le chauffeur, peut &tre suspendu afin de
gagner du temps. En cas d'avarie ou de manquant, le transporteur s'en remet donc
entierement au "fair play" du destinataire.

-4- L'ensemble de ces relations peuvent-elles &tre comprises comme de simples
rapports commerciaux, un pur fait social n'ayant aucune implication juridique?
Apparemment, il n'y a au départ qu'une information que le transporteur doit notamment
prendre en compte. Mais d'un point de vue juridique (doctrinale), le caractére tres
informel du contrat en droit frangais (simple accord de volonté, admission des contrats
innommés) semble a priori 2 méme d'accueillir ce type de relations, qui définit des
conditions détaillées envers des personnes précises#0. Ne convient-il donc pas de traduire
juridiquement comme des contrats, non pas de transport, mais portant sur les conditions
d'une livraison, l'ensemble de ces arrangements entre le transporteur et les principaux
destinataires*!?

Cependant, il faut souligner que la nature de ces rapports s'éloigne du modele
contractuel, en ce qu'ils comportent aussi une part de relations fonctionnelles, de nature
plus hiérarchique. TRF doit s'adapter aux conditions des destinataires. Inversement,
certains impératifs d'exploitation peuvent entrainer des modifications de "tournées". TRF
en avertira les destinataires. Il y a donc des ajustement successifs qui ont un caractére
unilatéral.

Néanmoins, malgré la difficulté d'un possible rattachement en fonction du droit positif,
il apparait que ces pratiques ne peuvent &tre percues comme de simples conventions
sociales, comme une "maniére d'étre". Il existe comme une suite d'engagements et
d'arrangements, ainsi que des informations mutuelles. Ces rapports sont souvent oraux
mais également formalisées par des fax et des courtiers, afin de préciser le role de chacun.
Des regles précises s'instaurent donc, qu'il est nécessaire de respecter. L'adhésion du
destinataire aux contrats de transport successifs lui donne au demeurant un moyen
Juridique admis (le refus de prendre livraison) de peser sur le transporteur de fagon

régulicre, indépendamment de chacune de ces conventions.

H0art 1101 et's. CC; art. 1107 CC (reconnaissance des contrats innommeés).
+1 Sur cette question, cf. S. Avignon et B. David : "Cahicr des charges et contrat logistique, lecture

Juridique et économique d'une nouvelle forme de partenariat" Actes du C.N.R.LU.T. juin 1999 Aix en
Provence in "Regards croisés" éd. L'harmattan.
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Par exemple, une grande surface fait savoir a TRF que les produits livrés n'étaient pas a
bonne température et avertit que "si cette condition n'est pas respectée, la marchandise sera
refusée". Cet autre destinataire constate laprésence d'un retard d'une heure. Cependant, TRF
note que ce destinataire "accepte nos excuses et comprend que cela peut arriver", et promet
une modification des conditions d'acheminement. De méme, un troisi¢éme destinataire envoie
une lettre recommandée, par laquelle il fait savoir qu'il est mécontent des horaires de
livraison. TRF prend alors des mesures, pour accélérer le transport, en prenant contact avec

“l'agence" du groupe responsable de la "ramasse" et du groupage.

On percoit alors que la véritable sanction sera celle de la perte d'un marché. Mais cette
sanction n'intervient qu'a terme, aprés la constatation d'un certain nombre de
manquements, et suite a divers avertissements*2. Le décalage entre la position juridique
"officielle" des destinataires (simples adhérents au contrat de transport au moment de la
livraison) et leur rdle effectif est donc considérable. Ainsi que nous le verrons des
relations entre TRF et les expéditeurs donneurs d'ordres, chaque contrat de transport qui
se trouve conclu, ne peut absolument pas rendre compte des relations qui se développent
en permanence.

Et en définitive, les destinataires apparaissent souvent comme les donneurs d'ordres
réels, parce qu'ils conditionnent de fagon importante la "régle du jeu" qui s'instaure entre

les expéditeurs, le transporteur et eux-mémes.

B/ Les litiges

En cas de litige, pour comprendre l'originalité des relations contractuelles, et le role
essentiel joué par les destinataires, il faut commencer par rappeler simplement quelles
sont, selon la loi, les obligations des uns et des autres (1). Aprés quoi, on observera
comment s'engage véritablement un litige avec les destinataires, afin de bien mesurer la
distance qui sépare la théorie de la réalité (2).

42 Alinsi que le souligne les praticiens, dans les "contrats d'affaires", la sanction d'une non exécution d'un
engagement n'est pas prise par un tribunal. La sanction est le "discrédit" de celui qui ne respecte pas ses
engagements (L. Vildé : "Morale dans les contrats d'affaires" -p93- in "La morale et le droit des affaires éd.
Montchrétien Paris 1996).




1/ Les obligations contractuelles

Deux contrats coexistent en réalité, qu'il faut bien distinguer, mais qui interferent,
D'une part, il y a un contrat de vente entre deux personnes. De cette fagon, un
fournisseur, un producteur, vend des produits frais & une entreprise de la grande
distribution (a). Généralement, ces deux personnes sont aussi respectivement l'expéditeur
etle destinataire dans le contrat de transport qui se noue d'abord entre cet expéditeur et le
transporteur (b). Deés lors qu'un litige apparait a la livraison de la marchandise, le

destinataire va donc réagir envers le transporteur et envers le vendeur.

Le destinataire est aussi directement en contact avec le transporteur qui se présente. De
cette simple circonstance, on congoit qu'il puisse agir envers lui. Cependant, agit-il
nécessairement dans le cadre du contrat de transport? Il semble que non. C'est plutot une
confrontation matérielle qui domine la relation du transporteur et du destinataire, parce
qu'elle semble s'adosser a la chaine logistique et trouver comme point d'encrage la
détention effective de la marchandise.

Car, du seul point de vue des relations contractuelles, il apparait que le destinataire est
plutdt en relation privilégiée avec I'expéditeur, qui n'est certes pas présent, mais se trouve

étre celui qui lui a vendu la marchandise et a commandé le transport.

a/ Le contrat de vente

-1- On sait que le contrat de vente a pour objet et effet principal un transfert de
propri€té, en contrepartie du versement d'une somme d'argent. Le principe est que ce
transfert de propriété a lieu dés I'accord de volonté, donc bien avant que le bien ne soit
entre les mains de l'acquéreur (art.1583 CC). Cependant, lorsqu'il s'agit d'une chose de
genre, le transfert de propriété a lieu au moment de l'individualisation de cette chose
(art.1585 CC), soit généralement avant que le bien ne soit transporté. En effet, c'est
souvent I'étiquetage du bien a vendre, afin qu'il puisse étre amené jusque chez
I'acquéreur, qui va entrainer cette individualisation et fixer en conséquence le lieu et le

moment du transfert de propriété43.

Au demeurant, la régle est d'ailleurs bien que I'obligation de délivrance du vendeur

sarr€te normalement aux "portes de l'usine", parce que cette obligation est de mettre

431l en va de méme pour les ventes au poids ou a la mesure (art.13587 CC), méme si l'agréage par

l'acheteur n'a pas eu lieu au départ, parce que les quantités indiquées sur les documents de transport sont
censées avoir été vérifiées par l'acheteur.



I'acquéreur enétat de prendre possession de l'objet (art. 1604 CC), non de la lui amener 12
ol il demeure. Quant bien méme, le vendeur accepterait de s'occuper du transport, il n'est
alors que le mandataire du destinataire. En réalité, le vendeur n'est pas, dans cette
situation, l'expéditeur. Ce dernier est le mandant, soit finalement le destinataire. Il y a
donc une distinction entre I'expéditeur apparent et I'expéditeur contractuel. Il faut enfin
rappeler le contenu de I'art.100 CCom. En vertu de cette disposition, le risque du
transport est supporté par le propriétaire de la marchandise. Comme le transfert s'effectue
généralement au départ, méme pour une chose de genre, comme le sont généralement les

produits frais, c'est normalement le destinataire qui supporte le risque du transport.

-2- Certes, le vendeur et I'acheteur peuvent convenir d'une vente "franco”. Celle-ci est,
en pratique, largement prédominante dans le frais#4. Par la vente franco, le vendeur
accepte de prendre en charge le transport. Mais le fait que le vendeur s'occupe du
transport et rémunére directement le transporteur ne modifie en rien le moment et le lieu ou
va s'effectuer le transfert de propriété et, donc, le transfert des risques sur la chose durant
le trajet. Finalement, il est donc nécessaire de prévoir au contrat de vente des dispositions
ayant pour effet de retarder le transfert de propriété, pour le risque lié au voyage soit
supporté par l'expéditeur45. Nonobstant I'existence d'une clause de réserve de propriété,
en cas de litige sur la marchandise, le destinataire-acheteur supporte le risque lié au
voyage : en conséquence, il doit en principe verser au vendeur le prix convenu, méme si

le bien a été abimé ou détruit durant le voyage.

Cette solution persiste si le destinataire refuse la marchandise : il ne doit pas moins la
payer a l'expéditeur si ce dernier démontre qu'elle était partie intacte du point de départ.
Cependant, en cas de vente franco, propriétaire d'un bien avarié ou qu'on ne lui présente
pas, il est en droit de considérer que son fournisseur n'a pas respecté son obligation de

délivrance.

-3- Quoi qu'il en soit, & chaque fois, le destinataire, quant a la marchandise vendue,
devrait agir d'abord a I'encontre de l'expéditeur-vendeur. Cela est d'ailleurs parfaitement
logique. Les contrats de transport et de vente restent indépendant I'un de l'autre. On ne
peut pas opposer au transporteur les termes du contrat de vente. Ce n'est que dans un
deuxieme temps que ce vendeur, constatant que le bien qu'il avait laissé entre les mains du
transporteur, n'est plus en état d'étre livré, est en droit de se retourner contre le

transporteur. Mais ces relations décrivent avant tout les éventuelles obligations juridiques

44 Cf. E. Marcello : "Lois Galland et Raffarin, contrat de progrés : leurs conséquences sur la logistique et
le transport dans la grande distribution frangaise" note de synthése du S.E.S. mai/juin 1998 -p2- et 25-.

+> Condition résolutoire, condition suspensive, clause de réserve de propriété... Une autre solution est de
dissocier, par une clause particuliére, le risque 1ié au transport du transfert de propriété.
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de chacun. Or, ce partage de responsabilité, s'il peut avoir une influence sur le
comportement quotidien de chacun des protagonistes, suppose la mise a plat des
responsabilités contractuelles, soit au moins une négociation et, au pire, un proces. Elles
ne sont pas la transcription des relations "contractuelles" quotidiennes, fondées sur une
chaine logistique et des relations commerciales que l'on s'efforce de préserver.

b/ Le contrat de transport

-1- Ainsi que nous I'avons expliqué précédemment, malgré les termes nouveaux de
l'article 101 CCom., le destinataire n'intervient ouvertement au contrat de transport qu'au
moment de la livraison. L'intervention tardive du destinataire, par adhésion au contrat lors
de la livraison, lui donne une grande liberté d'action en présence d'un liti ge. Dés lors qu'il
ala possibilité de constater de fagon immédiate un défaut dans la prestation (du fait d'un
retard, d'un manquant, d'une avarie...), un choix s'ouvre a luj : accepter ou non la
marchandise.

L'acceptation de la marchandise le fait évidemment adhérer au contrat. Dans ce cas, il
peut certes apposer des réserves. Cette solution permet de clairement engager la
responsabilité contractuelle du transporteur. Tenu d'une obligation de résultat, ce dernier
ne peut normalement s'exonérer de sa responsabilité qu'en prouvant un cas de force
majeure ou la faute d'une des autres parties au contrat. Cependant la responsabilité du
transporteur n'est pas automatique. L'apposition d'une réserve par le destinataire entraine
un renversement de la charge de la preuve : le transporteur est présumé responsable. Il
s'agit 1a d'une présomption simple. De plus, afin qu'une réserve soit opérante, tant au
départ qu'a l'arrivée, il est nécessaire qu'elle soit précise et immédiate. Cette exi gence est
particulierement séveére : en droit frangais, pour un transport routier intérieur, elfe joue

méme si l'avarie n'est pas apparente46.

Mais le destinataire a-t-il intérét a suivre cette voie, 2 moins qu'il ne trouve un avantage

récis ou ne se sente contraint d'accepter la marchandise?
p

-2- Certes, en présence d'un litige, le destinataire qui a accepté la marchandise peut
chercher un terrain d'entente avec le transporteur. Il reste que la marchandise est livrée,
méme avec des réserves : il I'a entre ses mains, souvent dans un état non conforme. Lors
de la négociation, le transporteur peut alors faire valoir plus aisément certaines

circonstances, limitant sa responsabilité. Il va pouvoir encore s'appuyer sur les limites

46 En droit international, la convention C.M.R. autorise une réserve dans les sept jours de la livraison, en
cas d'avaric non apparente.
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Iégales ou conventionnelles de responsabilité, alors que la marchandise, périssable,
s'ablme rapidement. Enfin, 2 défaut d'un accord amiable, la mise en cause de la
responsabilité contractuelle du transporteur sous-entend un proces, soit toujours de
longues et cofiteuses complications procédurales. Le contentieux s'accompagne aussi, le
plus souvent, d'une perte mutuelle de confiance entre des partenaires commerciaux,

parfois en relations de longue date.

Aussi, le "laissé pour compte”, c'est-a-dire la pratique consistant & refuser la livraison
d'une marchandise, a-t-elle de nombreux avantages pour le destinataire. Pourtant, cette
possibilité laissée au destinataire n'existe pas dans la législation. Seuls les tribunaux
admettent cette solution si le destinataire ne peut plus faire un usage normal de la
marchandise#’. Du point de vue de l'analyse juridique, elle est donc admise a titre
d'exception. Elle est pourtant la clef de voute des relations qui s'instaurent entre le

transporteur et le destinataire, en cas de litige, dans le transport sous température dirigée.

-3- Le refus de prendre livraison semble mettre le destinataire a ['écart du contrat de
transport, alors méme qu'il peut agir en justice contre le transporteur, et inversement48.
Toutes les dispositions du contrat ne lui sont pas nécessairement opposables4?.
Pratiquement, tout a donc tendance a se passer hors de sa spheére, alors qu'il est a
l'origine de nombreuses difficultés et, de plus en plus souvent, au centre des contraintes
liées a l'activité du transport. Quant & l'observation des relations contractuelles au
quotidien, ce point est essentiel. Méme si le laissé pour compte n'aboutit pas a écarter
totalement le destinataire du contrat de transport, il établit manifestement une zone
d'incertitude juridique qui semble jouer en sa faveur. Enfin, dés lors que le destinataire-
acheteur bénéficie de nombreuses livraisons quotidiennes (ce qui est le cas de la grande
distribution), il peut aisément refuser ponctuellement une marchandise, tout en renvoyant,

face a face, l'expéditeur et son transporteur. -

Cependant, la pratique du laissé pour compte ne laisse pas le destinataire-acheteur en
dehors du contrat de vente qui le lie & l'expéditeur-vendeur. Selon les principes que nous
avons précédemment exposés, le destinataire qui acquiere la marchandise est déja

propriétaire de celle-ci et supporte normalement les risques du transport.

+7.C. d'app. Colmar 1-6-1990 (B.T. 1991 -502-).
+8 C. d'app. Toulouse 7-8-1980 B.T. 1980 -486- ; C. d'app. Paris 11-7-1979 B.T. 1979 -520-.

49 Néanmoins, il semble que les limites de responsabilité des contrats types lui sont opposables. Pour B.
Mercadal, il faut distinguer I'adhésion au contrat et I'acceptation de ses clauses. L'adhésion au contrat se
ferait par la prise de livraison du destinataire, bien qu'il n'ait pas signé le document de transport.
L'adhésion permet I'action en justice. L'acceptation des clauses se ferait par la signature du document de
transport. ("Droit des transports terrestres et aériens" éd. Dalloz Paris 1996 -p84-). Mais cette analyse n'est
peut-étre plus valable depuis que I'art. 101 CCom. a été modifié par la loi du 6-2-1998.
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2/ Le traitement des liti ges par les destinataires

-1- La réalité des relations contractuelles au quotidien, concernant le traitement des
litiges, est trés différente du partage des responsabilités induites de la réglementation. En
présence d'un litige, de fagon pragmatique, la procédure suivie par le destinataire afin de
contester la qualité du transport s'appuie sur le fait que le transporteur est le détenteur
unique de la marchandise, tant que la livraison n'a pas €été faite. Ne serait-ce que sur ce
fondement, il en a la responsabilité et se trouve en position d'infériorité. La procédure ne
suit donc pas un cheminement fondé sur les responsabilités propres de chacun.
L'existence de dérives, généralement ponctuelles, lors des procédures de livraison,

accréditent I'existence d'une position parfois dominante des principaux destinataires.

-2- Le destinataire n'agit pas en propriétaire d'une chose qui, devenue impropre a ce
qu'il entendait en faire (la revendre), se retournerait contre le vendeur. Toujours en
présence d'un litige, il n'utilise pas non plus, de maniére généralisée, le mécanisme des
réserves, lors de la livraison des marchandises. Le destinataire qui constate que la chose
est avariée refuse le plus souvent de prendre livraison et laisse le bien entre les mains du
transporteur. Certes, TRF tente d'obtenir alors I'apposition d'une "réserve", puisqu'il est
demandé€ au destinataire d'indiquer les raisons de son refus sur le récépisséS0. Mais cette
indication ne vise qu'a fixer par écrit les motifs du refus : il y a, bel et bien, un laissé pour
compte.

Le destinataire réagit donc d'abord envers le transporteur, mais sans adhérer
véritablement au contrat de transport. Le chauffeur va alors entrer en communication avec
son employeur (le service exploitation). Enfin, le transporteur contactera l'expéditeur. Il
en a d'ailleurs 1'obligation puisqu'il doit faire parvenir immédiatement, et pdar tous
moyens, un avis de souffrance a I'expéditeurS1. Le circuit de I'information suit donc, en
sens inverse, celui de la détention successive de la marchandise par les différents
protagonistes, et non pas le trajet qu'il serait normal de suivre en fonction des obligations
et des risques juridiques pris par chacun. Par contre, ce schéma est 1dentique a celui qui
existe quant aux relations d'exploitation quotidienne (cf. supra). Il n'y a, a cela, rien
d'étonnant : en réalité, par son traitement routinier, le reglement des litiges entre dans le

cadre d'une relation d'exploitation normale.

50 Sclon les indications du "manuel de procédure”. De toutes les facons, les refus sans émargement ne
sont pas rares. Le manuel de procédure retient explicitement cetle hy pothese et traite le litige comme un
refus normal.

Skart. 16 contrat type "température dirigée".



Mais si le destinataire acheteur ne contacte pas nécessairement, sur le moment, son
fournisseur, cela ne signifie pas qu'il ne fait pas pression sur lui. Le réglement immédiat
du litige passe par I'intermédiaire du transporteur. Mais "l'action corrective" postérieure
s'effectue souvent par I'expéditeur, sous la pression du destinataire (cf. supra).

-3- De fagon globale, quand nait le litige, le transporteur agit comme un interface entre
I'expéditeur et le destinataire. Jamais la question de la propriété de la chose vendue ni celle
du risque lié au transport n'interagissent. Quelles que soient les modalités de vente et ce
qui a pu étre décidé quant a 'aspect " transport" de cette vente, la procédure de réglement
du litige est toujours la méme et consiste a reporter automatiquement le risque vis-a-vis de
la marchandise transportée sur celui qui, effectivement, la prise en charge : le
transporteur. Ce dernier va devoir alors s'arranger avec l'expéditeur, comme si la
marchandise n'avait pas d'ores et déja été vendue. La question d'une vente "départ" ou a
l'arrivée, d'une vente "franco" ou non, n'est pas prise en compte alors qu'elle pourrait
avoir une influence notable sur le partage des responsabilités. L'expéditeur se trouve

donc, lui-méme, en situation de devoir prendre une décision urgente.

-4- Concernant la pratique du laissé pour compte, il faut cependant faire la part des
choses entre les différents types de litiges. Concernant les "avaries" (telles que mouillage,
€crasement...), la pratique largement dominante est le refus de prendre livraison. Le laissé
pour compte est véritablement la "norme". Concernant des marchandises manquantes
(souvent des marchandises dévoyées vers d'autres destinations), l'utilisation des réserves
a l'arrivée semble plus courante. Il en est de méme lorsque la marchandise arrive avec
retard (ce qui peut correspondre & un manquant total) ou a une température non
réglementaire52. Cependant, 12 encore, le laissé pour compte est aussi couramment
appliqué. .

De cette fagon, la direction s'interroge un moment sur I'engagement de procédures
disciplinaires envers des chauffeurs qui prennent mal les températures au départ. En effet, en
cas de refus a la livraison de ce fait, 'absence de réserves au départ ne permet évidemment
pas de se soustraire au paiement de la marchandise refusée (P.V. CE 1997). Et la méme
question revient quelques temps aprés. Ainsi, cette consi gne donnée aux chauffeurs lors des
prises en charge chez les expéditeurs : "le refus des réserves non justifiées est primordial.
(...) L'acceptation d'une réserve non justifiée ou simplement imprécise équivaut a la
signature d'un chéque enblanc" (note de service 1998). De méme, un client de TRF menace-
t-il de faire appel & un autre transporteur, suite a plusieurs "refus” du destinataire, le

transporteur ayant livré régulidrement “hors délais” (note d'exploitation "client” 1998).
[ 3 g .

39 . ¢ : : : 4 4 T
>* En effet, concernant les températures, il existe manifestement des tolérances. [a réserve apparait alors
comume unmoyen de se ménager une exonération ou un partage de responsabilités.
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En effet, et spécialement pour les retards, le destinataire peut considérer qu'il n'est plus
commercialement intéressant de les mettre en vente, s'agissant de produits frais. Mais
cette explication reste, semble-t-il, trés théorique. I arrive que les retards ne dépassent pas
une ou deux heures. La marchandise sera néanmoins refusée. A l'inverse, une solution
courante est de présenter a nouveau (par exemple, le jour suivant) une marchandise
refusée le jour précédent, et celle-ci va étre acceptée. De méme, lorsqu'une marchandise
est dévoyée, cette marchandise pourra n'étre présentée que le jour suivant, et peut

néanmoins étre livrée avec succes.

-5- Quoi qu'il en soit, méme s'il y a eu une adhésion de la part du destinataire, avec
réserves a l'arrivée, le destinataire n'engage pas vérilablement la responsabilité du
transporteur, ce qui serait alors normalement possible : il n'y aura normalement aucune
menace de l'engagement d'un proces, d'une demande d'indemnisation. Une réserve peut
Etre émise et la marchandise gardée par le destinataire (par exemple, suite & un retard).
Dans ce cas, le litige en reste a ce stade. La réserve fait juste la preuve d'un manquement.
Elle est cependant sans conséquence directe : elle n'enclanche pas les procédures amiables
de "litiges".

Mais l'apposition d'une réserve peut étre aussi suivi d'un processus similaire que lors
d'un laissé pour compte, lorsqu'elle constate un "manquant". De cette fagon, s'il y a un
"manquant partiel" (par exemple, 8 colis sur 10 commandés), l'apposition d'une réserve
va permettre d'engager la procédure d'indemnisation de I'expéditeur pour les deux colis
manquants (a moins que l'expéditeur ou le destinataire n'accepte de les reprendre
ultérieurement). L'apposition d'une réserve a ici pour fonction de fixer la responsabilité
sur la téte du transporteur. Elle est un préalable qui permet la méme procédure type
d'indemnisation vis-a-vis de l'expéditeur, comme s'il y avait eu un refus 2 la livraison.

-6- I faut enfin souligner que le poids de certains grands destinataires empéche en
réalité toute contestation d'un "refus abusif' devant les tribunaux. Il arrive ainsi
fréquemment qu'il y ait des refus sur toute une livraison pour quelques produits abimés
ou pour un retard mineur. Il arrive aussi qu'il y ait des refus postérieurs & une livraison
sans réserve. Parfois encore, le destinataire ne rend pas la marchandise pourtant refusée :
il va la détruire. Ces refus n'en sont pas moins acceptés par TRF : le litige sera traité selon

la procédure "amiable" normale.

Par exemple, ce jour 1, certains exploitants s'énervent : des marchandises ont été détruites
("palcties détruites"), aprés unc livraison acceptée, parce que les produits étaient abimés aux
dires du destinataires. La destruction est, semble-t-il, totale, sans que l'on puisse affirmer que
l'ensemble était en définitive invendable. La destruction des marchandises va de plus

empécher TRF de revendre celles-ci, méme a bas prix, afin de compenser l'indemnisation de
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I'expéditeur. Elles ne pourront pas non plus, a défaut, étre données 3 une banque alimentaire.
Le personnel d'exploitation disent de ces destinataires qu'ils sont les "pachas" (O.D.

exploitation. 1999).

-7- Aussi, face a la pratique dominante du refus, la solution recherchée par le
transporteur est de déceler I'anomalie avant qu'elle ne soit découverte au moment de la
livraison. Des colis abimés sont alors retirés : 'avarie devient un "manquant". On avertira
a l'avance le destinataire d'un retard, afin de savoir s'il acceptera tout de méme la
livraison... A défaut d'avoir solutionné I'anomalie avant la livraison, le reglement amiable
prend donc la forme, trés largement prépondérante, du paiement du prix de la
marchandise. Ce réglement amiable suit des procédures précises : il est bureaucratisé et
donc quasiment automatique. La marge de manceuvre que laisse 'existence d'une simple

présomption de responsabilité est ainsi, en pratique, écartée.

Cette procédure de réglement amiable des litiges entre dans I'organisation de
I'entreprise. Elle est donc un exemple manifeste de transformation du droit au travers de
celte organisation. Plutdt que de mettre en ceuvre, de fagon directe, les regles de la
responsabilité contractuelle, on a mis en place un mode de réglement amiable des liti ges
fondée sur la routine d'une procédure "administrative"S3, Mais il s'agit 1a de l'adaptation
de I'entreprise a un marché, aux habitudes d'un milieu professionnel. En définitive, TRF,
ne peut faire autrement que de suivre cette voie amiable. Elle 1'a donc rationalisée. Cela ne
signifie pas que le transporteur ne tente pas de mettre en avant la responsabilité des
expéditeurs ou des destinataires, en cas de faute avérée de leur part. Mais il faut admettre
que la pratique du laissé pour compte et le poids de quelques grands destinataires ne lui

laisse pas une grande marge de manceuvre.

Section 2 : L'avant-scéne : les relations avec I'expéditeur

Par le contrat de transport, le transporteur est lié dés le départ avec 'expéditeur. Les
obligations contractuelles, sont d'abord celles unissant le transporteur a cet expéditeur. Si
le destinataire a une influence certaine sur les conditions de transport de la marchandise
qu'tl achete, bien en amont de son adhésion ouverte a chaque contrat de transport, il reste

que l'expéditeur est celui qui convient ouvertement du transport avec TRF. L'expéditeur

=2 Cf. la seconde partie, "Le traitement routinier des litiges commerciaux".
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apparent (celui chez qui le transporteur se présente pour prendre un fret) est aussi
I'expéditeur contractuel54.

Mais de fagon similaire aux relations existantes entre TRF et ses destinataires, les
rapports que le transporteur entretient avec les expéditeurs comportent des caractéristiques
telles qu'il existe un important décalage avec ce que la législation emporte. Ce décalage se

manifeste tant au niveau des relations quotidiennes (A) que lors des litiges (B).

A/ Les relations contractuelles au quotidien

Les relations contractuelles, fondamentalement basées sur une suite de contrats de
transports ("les positions"), ne semblent généralement enchéssées d'aucun contrat cadre

écrit, définissant de facon individualisée l'ensemble des prestations principales et annexes
¢ p p p

().

[l existe cependant un accord préalable sur les tarifs applicables et les conditions de
chargement dictées par les impératifs des tournées. Quoique les "accords tarifaires" ne
soient pas pergus a part entiére comme un contrat, ils sont cependant caractéristiques
d'une relation commerciale qui dépasse le cadre des contrats de transport et organise dans

la durée les relations entre le transporteur et les expéditeurs (2).

1/ La conclusion informelle des contrats de transport

-1- La conclusion des contrats de transport reste trés informelle. Les prises de
commande avec l'expéditeur sont d'abord verbales. Les rapports téléphoniques sont
primordiaux, mé&me si d'autres moyens de communication apparaissent (ex. : 'E.D.1.)55.
Suite a un appel téléphonique au service exploitation, un fax de confirmation suit le plus
souvent, qui n'est en aucun cas un document contractuel décrivant et certifiant le contrat,
mais un document qui rappelle l'accord verbal, émane de l'une des parties, et ne fait pas
nécessairement l'objet d'une contre-confirmation. Les prises de commande peuvent
encore &tre purement verbales, sans l'appui d'aucun écrit, quand des petits clients ne
posseédent pas encore de fax, ce qui tend cependant a étre aujourd'hui l'exception.

Souvent, enfin, les chauffeurs sont prévenus durant leur tournée d'une modification de

54 Rappelons qu'il n'y a pas de cas ot le destinataire serait explicitement l'expéditeur contractuel, parmi la
clientele de TRE.

> Echange de Données Informatisées
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parcours, afin d'aller charger une marchandise non prévue a l'origine. D'ailleurs,
ponctuellement, aucune prise de commande n'a lieu. En effet, les quantités et les
destinations ne sont pas toujours connues avec précision lors d'une prise de commande.
Aussi, le chauffeur peut prendre en charge une marchandise supplémentaire, par rapport a
ce qui avait ét€ indiqué auparavant. De méme, ponctuellement, un chauffeur effectuant

une "ramasse" peut-il visuellement constater s'il y a du fret a charger chez quelques petits
clients.

Ainsi, un chauffeur qui passe régulierement devant un établissement agricole, pour prendre
livraison de marchandises chez un producteur voisin, ralentit et klaxonne. Constatant que la
porte du hangar reste fermée et que personne ne se présente, il continue son chemin jusqu'au

client qu'il déssert normalement.

-2- En réalité, les exigences des expéditeurs sont en partie commandées par celles des
destinataires. La GMS a développée un pilotage des flux par l'aval, c'est-a-dire,
directement en fonction de la demande finale. Cela oblige les fournisseurs de la grande
distribution, et donc le service exploitation du transporteur, & une grande capacité
d'adaptationS6. Des lors, les commandes se font évidemment au dernier moment et les

quantités a livrer ne correspondent pas toujours a la demande initiale.

-3- Ceci dit, cette organisation trés informelle correspond aux rapports les plus
traditionnels dans le transport routier de marchandises, largement fondés sur les relations
orales. L'usage m&me du fax de confirmation n'est pas une réalité ancienne. Pendant
longtemps n'ont prévalu que des rapports purement téléphoniques. D'un point de vue
juridique, cette maniere de procéder correspond exactement a la définition et aux
caractéristiques principales des contrats de transport. Contrat consensuel, s'établissant par
un simple accord de volonté, le contrat de transport ne nécessite rien d'autre que la
définition d'un fret et d'une destination. Si I'engagement d'acheminer une marchandise
vers son destinataire en contrepartie d'une rémunération est essentiel, il ne semble pas,
quant aux conditions de formation du contrat, que la fixation d'un prix déterminé soit

nécessaire>7.

Parce qu'il s'agit d'un engagement ponctuel, portant généralement sur de petites
quantités et des destinations tres diverses, TRF conclut donc de trés nombreux contrats de

transport chaque jour. Leur dénomination courante, on parle de "position”, est tout a fait

56 AL Artous, P. Salini : "Comprendre I'industrialisation du transport routier"" éd. Liaison Paris 1999
-pl56-.

57 Le contrat de transport est une variété du contrat d'entreprise. Le transporteur s'engage a une prestation
dont le contenu peut étre fluctuant. La condition d'un prix déterminé n'est donc pas primordiale, pour
l'existence du contrat, contrairement au contrat de vente, par e.\'emple.
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caractéristique de se qu'ils représentent au quotidien : une unité dans un ensemble, un
€lément en mouvement, qu'il faut en permanence situer et guider dans un processus
d'acheminement. Les récépissés édités a l'occasion ne font que la preuve du contrat de
transport. D'ailleurs, afin d'acquérir une plus grande souplesse quant a l'utilisation de ce
document de transport obligatoire, TRF bénéficie d'une dérogation lui permettant de ne
['éditer qu'a l'issue d'une tournée de "ramasse", et non dés la prise en charge chez
l'expéditeur.

Cependant, I'apparence d'une accumulation de multiples contrats distincts, conclus au
dernier moment et dans la précipitation, est trompeuse. Comme pour les destinataires,
l'activité souvent fébrile du service exploitation cache des relations commerciales suivies,

dont l'aspect juridique est en partie occulté.

2/ La présence de relations commerciales suivies

-1- Il est exclu, qu'un contrat de transport ne soit conclu sans que le service
commercial n'ait auparavant rencontré et informé l'expéditeur des conditions tarifaires et
d'exploitation. Il sera encore communiqué au client les conditions générales de prestations
du transporteur, dans lesquelles sont en particulier fixées les clauses limitatives de
responsabilité>8. Mais il est vrai que ces accords ne définissent en général aucune étroite
collaboration entre le transporteur et le chargeur, au dela de la présentation d'une grille
tarifaire et des heures de chargement prévues. Il n'y a généralement pas d'implications
mutuelles du chargeur et du transporteur dans leurs activités respectivesS®. De cette fagon,
les accords sur la préparation des emballages sont I'exception. Il n'y a pas couramment de
délais de prévenance®0, de procédures permettant de connaitre & I'avance de fagon précise
les quantités remises, si ce n'est au moment de la prise de commande$!. Sauf pour
quelques gros clients ol un cahier des charges précis a été défini, le transporteur ne
participe pas, et n'est pas intégré, aux processus logistiques des expéditeurs. Il
n'intervient qu'a la périphérie de leur exploitation.

8 Cependant, un transport peut débuter trés rapidement. De cette fagon, il semble parfois que des prises &
commandes aient lieu, suite & un accord verbal avec le service commercial, mais alors qu'aucune grille
tarifaire n'a été encore communiquée.

S9TRF tente certes d'intégrer de plus en plus des prestations logistiques 2 celle du transport, parce qu'elles
sont plus rentables. Mais, traditionnellement, les transporteurs se pensent plutdt comme les sous-traitants
des entreprises industrielles qui ont décidé d'externaliser leur fonction transport, et non comme des co-
traitants (entretien resp. local d'un groupement patronal d'entrepriscs de transport).

60 Mais seulement des heures limiles afin de passer commande, au jour le jour.

61 De cette fagon, on retrouve souvent dans les propos des salariés cette autocritique : “nows avons tord
d'accepter n'importe quoi". Et apres, dit I'un d'eux, fataliste, "on se fait jeter" (O.D. 1999).
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-2- Cependant, malgré la superficialité des relations entre TRF et ses clients62, les
accords tarifaires se présentent comme l'acte qui institue ultérieurement tout un ensemble
de relations, dont la succession des contrats de transport n'est que l'aboutissement. On
retrouve ici un schéma similaire & celui que nous avons observé dans les relations qui
unissent le transporteur et ses destinataires. Des rapports constants se créent entre TRF et
ses clients expéditeurs, dont il est difficile de penser qu'ils ne sont que des relations de
pur fait. Il est certes exclu, aux yeux de l'entreprise, qu'ils puissent étre au centre d'un
contentieux judiciaire3.Mais c'est avant tout I'éventualité d'un contentieux Judiciaire qui
fait volontairement I'objet d'une exclusion : ces relations ne sont pas "pensées" en

fonction des catégories du droit positif.

De cette manigre, les "accords tarifaires" semblent & peine pergus comme des contrats a
part entiere. Il est vrai que TRF ne parait proposer 2 ses clients que différentes grilles
tarifaires. On peut admettre que ces grilles forment seulement une offre ferme et précise :
une pollicitation. Dés lors que I'expéditeur, ayant été informé de celles-ci, passe une
commande au service exploitation, il conclut seulement a cet instant un contrat, dont il
accepterait tacitement le prix. La méme analyse peut étre faite pour les conditions
minimales d'exploitation, comme I'heure de passage du camion aux quais de l'expéditeur,

ou pour les clauses des conditions générales de prestations (cf. infra).

-3- Cependant, l'accord tarifaire peut encore étre per¢u comme un contrat cadre
définissant pour l'avenir les relations commerciales et d'exploitation liant le transporteur a
ses clients. Le fait que cet accord puisse &tre & tout moment révisable n'est pas
nécessairement un argument pour n'y percevoir qu'une pollicitation. En effet, tout contrat
conclu pour une durée indéterminée peut &tre révisé ou a défaut rompu de fagon

unilatérale, et ceci a tout moment64.

Néanmoins, un autre argument peut &tre soulevé, déniant tout véritable caractére
contractuel aux "accords tarifaires" : si le transporteur s'engage sur un prix, le client ne
semble s'engager sur aucun volume de transport. Mais, outre que cette analyse ne paraft
pas prendre en compte ['existence possible de contrats unilatéraux, elle minore le fait que
de trés nombreux "accords tarifaires" ne reprennent pas réellement les grilles présentées,

ui ne sont qu'une base de négociation. Or cette négociation a bien our objet d'accorder
g

621 ¢ service commercial "visite" régulicrement les clients de 'entreprise, mais ces visites n'ont pas lieu

nécessairement sur place. Les rapports de visite font apparaitre que nombre d'entre elles ne se font que par
téléphone.

63 Entret. service commercial.

64 Selon l'interprétation traditionnelle faite de l'art. 1134 CC.



des avantages tarifaires aux expéditeurs qui s'engagent sur un certain volume. D'ailleurs,
en pratique, dés lors qu'un trafic prend de I'ampleur, le client ne se fait pas faute de
demander une renégociation des tarifs5. La définition d'un prix n'est donc pas sans
contrepartie.

-4- Quoi qu'il en soit, et méme si les accords tarifaires ne prévoient alors rien, on ne
peut que constater l'engagement de relations entre les parties, faites d'informations et
d'engagements réciproques, mais aussi d'actes unilatéraux. Ces relations ne sont pas
concomitantes & la conclusion des contrats de transport : elles sont en réalité préalables a la
formation de ces contrats, parce qu'elles les préparent. De cette fagon, les prestations
générales des conditions de services nécessitent une véritable rencontre de deux volontés,
méme si elle n'est pas juridiquement pergue comme telle. De la sorte, si ces conditions
n'avaient pas un caractére contractuel, elles ne pourraient &tre opposées aux clients, ne
serait-ce que dans un cadre purement commercial, excluant tout recours en justice. Or,
lors des prises de commandes, ces conditions générales, présentées souvent sous la forme
d'un résumé dénommé "rappel", ne sont présentées, au mieux, que lors de l'envoi du fax
de confirmation®%. C'est donc antérieurement, lors des négociations tarifaires, que ces
conditions générales de prestations sont présentées et acceptées par le client, ne serait-ce

que tacitement.

De plus, en dega des contrats de transport, il y a encore des accords sur les heures
limites & laquelle les clients peuvent passer leur commande, et par dela les contraintes
géncrales d'exploitation, ces heures limites peuvent varier en fonction de la configuration
des tournées. De méme, sont évidemment fixées les heures de passage chez chaque
expéditeur. La nature juridique de ces consignes est imprécise. Elles sont présentées
comme de simples contraintes techniques d'exploitation. Elles n'auraient donc qu'une
valeur indicative (sauf accord ponctuel). TRF n'est donc pas juridiquement responsable
d'un léger décalage. De méme, l'expéditeur ne l'est pas, s'il cause une attente au
transporteur. D'ailleurs, la régle [égale d'une rémunération de toute prestation annexe du
transporteur (comme d'un déchargement ou d'un chargement non prévu au contrat

originel, mais finalement effectué par le chauffeur) et de toute période d'immobilisation,

65 Entret. employé de bureau.

66 De plus, il peut n'y avoir que des transmissions par E.D.IL., ce qui diminue encore les possibilités de
présenter, de fagon écrite, les conditions contractuelles d'une prestation. Sur cette question, du point de vue
des responsabilités contractuelles dans le secteur des transports : J.P. Grassien, C. Ropital : "La
dématérialisation documentaire" Transp. et Techno. juil/aotit 1999 n°4 -p86-.
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n'est absolument pas appliquée. TRF ne les facture ni aux expéditeurs, ni d'ailleurs aux
destinataires®7. I1 s'agit pourtant de dispositions d'ordre publics8.

En réalité, ces dispositions légales, qui ne jouent qu'en faveur du transporteur, sont
inadaptées aux transports impliquant des chargements et des déchargements multiples, ainsi
que des groupages et des dégroupages. Effectivement, un retard dont le transporteur est
responsable peut &tre dii & une attente supportée antérieurement par ce méme transporteur®?.
Si TRF essuie des refus 2 la livraison, du fait de ces retards, il n'est cependant pas en mesure
d'imposer la facturation des attentes et des prestations complémentaires 2 ses clients,
puisqu'il cause aussi les mémes désagréments a ses clients. De plus, la concurrence entre
transporteurs empéche évidemment que ces dispositions légales entrent en application ou
fasse I'objet d'un contentieux judiciaire. Seul un mécanisme, principalement contractuel, de
"bonus/malus", en fonction des retards respectifs supportés par le transporteur et

I'expéditeur, serait susceptible de régler la question /0.

-5- Le caractére purement indicatif des consignes d'exploitation est peut-étre encore
Justifi€ par le fait qu'elles sont changeantes. Un expéditeur peut demander 4 ce que la
“ramasse" habituelle passe a une autre heure. Il est alors nécessaire d'étudier la faisabilité
de la demande. De son cdté, le cas échéant, le transporteur lui-méme va modifier
aisément, et de fagon unilatérale, ses heures de passage’!. Comme nous l'indiquions pour
les tarifs, ces modifications successives et unilatérales peuvent expliquer qu'elles ne
solent pas pergues comme des obligations juridiques (conformes au droit positif). Mais
elles ne sont pas sans une certaine consistance juridique. Comme pour les accords
tarifaires, on peut y voir un accord-cadre définissant des procédures d'information et de
révision. Du point de vue du droit des contrats, ces "accords d'exploitation" pourraient
8tre encore pergus comme une suite d'accords-cadres a durée indéterminée, dont rien
n'emp&che qu'ils ne puissent &tre dénoncés unilatéralement. Quoi qu'il en soit, ils sont
nécessaires a la passation des contrats de transport successifs, et ne peuvent étre

totalement détachés de ceux-ci.

67 Pareillement, le mode de rémunération des sous-traitants de TRF exclut toute prise en compte de ces
temps d'immobilisation.

68 Loi n°95/96 du 1-2-1995, art.24., art.28.

69 Les retards sont une cause importante de litiges. Du fait de l'existence de tournée de "ramasse" et &
"distribution”, de groupages et dégroupages successifs, "d'échanges traction" a mi parcours..., tout retard
cn début de chaine logistique se répercute sur les étapes suivantes. Il s'agit donc d'une dimension

essentielle de l'activité de l'entreprise. "On passe notre temps & courir apres le temps", affirme un cadre de
l'entreprise.

70 Un tel accord existe avec un gros client de TRF.

7111 faut souligner qu'il peut ainsi agir parce qu'un important destinataire a modifié ses heures de
livraison.
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-6- D'ailleurs, bien que présentées comme extra-contractuelles et révisables 2 tous
moments, ces consignes d'exploitation doivent &tre bien entendu suivies. A moins de
retenir l'existence d'un accord de volonté, on ne peut donc y voir que des actes
unilatéraux de personne privée a personne privée, entrafnant la naissance d'obligations.
L'hypothése est impossible en droit positif. Mais elle mérite d'étre soulevée dans le cadre
d'une analyse sociologique, parce que les partenaires commerciaux se trouvent impliqués
dans une chaine logistique qu'aucun ne maitrise totalement, nonobstant ce que nous avons
pu dire du poids de certains destinataires issus du secteur de la grande distribution.

[1 faut en effet se souvenir qu'il existe de nombreuses relations, visant a préciser les
conditions d'exploitation, entre TRF et ses destinataires, alors qu'ils ne sont pas
ouvertement des "clients" du transporteur (cf. supra) : des obligations précises en
découlent, bien qu'il ne soit pas toujours possible de les faire entrer dans le moule d'une
situation juridique garantie par les organes d'Etat. Mais comme face aux destinataires, le
risque principal, pour TRF ou pour les expéditeurs, est de perdre une relation
commerciale globalement avantageuse. Aussi, sans étre formellement obligatoires, le
caractere "impératif" (c'est-a-dire. nécessaire) de ces consignes d'exploitation se traduit
par des rappels & l'ordre. Ces avertissements permettent que la relation commerciale
perdure, en recadrant les rapports.

De cette fagon, suite a un litige, TRF demande, 2 1'un de ses principaux clients, "aétre

prévenu le jour du chargement du lieu précis de livraison" (courrier ; dossiers commerciaux).

-7- Mais le maintien de relations contractuelles aboutit encore, a la suite de litiges, a
certaines pratiques, soit tout a la fois illicites et unilatérales, soit & des transactions

qu'aucune régle légale n'oblige.

Par exemple, il arrive que des expéditeurs compensent le colit d'un transport non
réussi, mais qu'ils ont da facturer & TRF, sur le prix d'un contrat de transport ultérieur.
L'entreprise TRF agit ponctuellement de méme, par exemple avec des sous-traitants. Or,
normalement, une compensation n'est possible que si les conditions fixées aux articles
1290 et 1291 CC existent. Or ces conditions sont strictes et, en pratique, il n'est pas
vérifié qu'elles soient remplies. En particulier, ces compensations se font souvent de
fagon autoritaire, parce qu'un litige n'a pu &étre réglé autrement. Dés lors, les conditions
légales de dettes également certaines, "liquides et exigibles" (1291 CC) ne sont pas
forcément présentes. Mais le plus instructif est que cette décision unilatérale, produit d'un
rapport de force, n'entraine généralement ni la fin des relations contractuelles ni, a

fortiori, un procgs.
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[l arrive encore qu'une transaction ait lieu plusieurs années apres la naissance d'un
litige72. Or, I'existence d'un tel accord est intéressante en ce qu'il intervient apres la
prescription annale de l'article 108 CCom., applicable aux contrats de transport. Lorsque
des relations de confiance se sont établies, les partenaires commerciaux savent donc
s'obliger pour terminer un litige, indépendamment des arguments qu'ils pourraient tirer de
la Iégislation. De méme, il existe des accords ponctuels pour que, si il y a une reprise de la
marchandise par l'expéditeur, 2 la suite d'un refus du destinataire, le voyage retour ne lui
soit pas facturé?3,

-8- Ces arrangements ou ces décisions imposées unilatéralement, mais finalement
admises, semblent donc avoir lieu dans le cadre de relations plus largement comprises,
qui autorisent certains rapports de force, mais encore un respect mutuel et une relative
confiance. Ces rapports complexes ne peuvent &tre évidemment percus du seul point de
vue juridique. Mais il y a néanmoins un aspect Jjuridique & ces relations sociales fondées
sur une relative confiance réciproque, ne serait-ce que parce qu'elles permettent la bonne
exécution des contrats de transport’4. La confiance est avant tout une source d'économie
dans les relations commerciales. Tout n'a pas  &tre dit, précisé et controlé. 1l va de soi, et
l'article 1134 CC en dispose, que le contrat doit &tre exécuté de bonne f oi, ce qui implique
une information constante et réciproque.

Mais c'est justement dans la réciprocité que se trouve, en définitive, la part juridique de
ces relations commerciales. Il ne s'agit pas d'une simple régle morale ou sociale qui
s'appuierait, par exemple, sur le sentiment d'appartenance a un groupe. Effectivement,
aucun ne peut espérer maintenir une relation durable s'il ne se plie pas 4 une certaine
forme de collaboration informelle o aucune obligation ne s'impose précisément mais ol
tout concourt au maintien d'une relation globalement profitable. Celui qui ne respecterait
pas la régle du jeu en serait exclu, ce qui forme évidemment une sanction draconienne
puisqu'il est nécessaire d'en faire partie pour pouvoir produire et vendre. Présenter ainsi
les relations commerciales, comme un Jjeudont on ne peut enfreindre impunément la regle,
n'est pas qu'un artifice de langage censé mieux rendre compte de la réalité. Tres

précisément, TRF ainsi que le groupe auquel il appartient, posséde une "liste noire" des

72 Ainsi d'un accord passé en 1999 par rapport & un litige né en 1996.
73 Contrairement  ce que stipulent les conditions générales de prestations de TRF.

7+ L'ensemble de ces contrats sont dits “incomplets", parce qu'ils ne peuvent régler I'ensemble de la
relation qui s'instaure. Lincertitude est donc importante et sc trouve en partie réduite par ces relations de
conliance (des relations d'autorité, comme dans les relations salariales, peuvent aussi contribuer 2
circonserire I'incertitude de la relation contractuellc). Ces relations de confiance sont pergues comme des
“contrats moraux" par les partenaires commerciaux. Sur l'ensemble de ces questions, dont ce sont surtout
cmparées les économistes et certains sociologues : B. Baudry : "De la confiance dans la relation d'emploi
ou de sous-traitance" Sociol. du trav. n°4/1996 ; E. Lorenz : "Confiance, contrats et coopération
¢eonomique" Sociol. du trav. n°4/1996 -pA87-; 1.G. Belley : "Une typologie sociojuridique du contrat"
Sociol. du trav. n°4/1996 -p468- ; C. Paradeise, P. Porcher : "Le contrat ou la confiance dans la relation
salariale” Trav. et Empl. n°4/1990 n°46 -p3>- ..
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clients avec lesquels on ne traite plus. Des clients "qui coiite trop cher en litiges" (selon
I'expression d'un salarié), parce qu'ils ne respectent pas suffisamment certaines

consignes en matiére d'emballage ou d'étiquetage, peuvent étre abandonnés de TRF.

Au demeurant, cette exigence de savoir maintenir une relation durable, alors que la
I¢gislation ne rend compte que les obligations propres a chaque contrat de transport, se
retrouve dans la maniére de régler les litiges de facon amiable.

B/Les litiges

-1- La pratique autour des litiges avec les expéditeurs ne peut étre comprise
indépendamment du comportement général des destinataires?5. En particulier, le refus a la
livraison doit &tre compris comme une résiliation de la vente par le destinataire-acheteur de
la marchandise. Bien entendu, nonobstant l'existence de clauses explicites fixées au
contrat de vente, cette pratique réguliére ne tient pas compte de l'existence d'un contrat
fermement conclu, d'un transfert de propriété déja effectué, ainsi que du risque lié¢ au
transport de la chose, supporté normalement par ce propriétaire (art.100 CCom.). Aussi,
le litige a la livraison se résout-il le plus souvent par le rachat de la marchandise par le
transporteur, du moins si aucune réserve au départ n'a été émise par un chauffeur de
TRF. La solution est originale a divers titres. Afin de bien mesurer ['originalité des
solutions mises en ceuvre, il convient une fois encore de rappeler brievement certaines
regles 1égales.

-2- Premierement, en cas d'avarie sur la marchandise ou de perte, la regle est que le
transporteur doit intégralement indemniser celui qui subit un préjudice de ce fait’6. Cela
comprend le prix de la marchandise ainsi que, notamment, le préjudice commercial.
Néanmoins, il doit &tre tenu compte des possibles limites de responsabilité du
transporteur. Celles-ci peuvent étre fixées au contrat de transport, dans des conditions
générales de prestations ou, & défaut, dans les contrats types réglementaires’’. Par

ailleurs, il est évident qu'en cas de perte fotale de la marchandise, le prix du transport
q p p

75 Rappelons bri¢vement ce que nous avons pu dire du role des destinataires lors d'un litige : la pratique
dominante n'est pas tant celle des réserves a l'arrivée que celle du laisser pour compte. 1.e. le refus de
prendre livraison de la marchandise. Cette pratique laisse entre les mains du transporteur la marchandise, le
destinataire n'adhérant pas véritablement au contrat de transport. A défaut d'avoir su repérer l'anomalie
avant cette livraison, le transporteur n'a d'autres ressources que de contacter l'expéditeur.

76 Cela peut étre le propriétaire ou celui qui supportait le risque lié a la chose.

77 Les conditions générales de prestations de TRF fixent des limites de responsabilité inférieures a celles
cxistantes dans le contrats types "température dirigée" (art.20), puisqu'elles s'alignent plutdt sur les limites
de responsabilité existantes pour le transport de lot (90 F./kg), quel que soit le poids transporté.
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n'est pas dil au transporteur. Celui-ci a en effet failli : linexécution de son obligation
autorise donc le cocontractant & ne pas respecter ses propres obli gations (synallagmatisme
du contrat de transport)78. Concernant les retards, la réparation du préjudice s'effectue
différemment. Les contrats types disposent en général que I'indemnisation est égale, au
plus, au prix du transport (et non de la marchandise)?9. De plus, le destinataire ou
l'expéditeur doit démontrer que ce retard lui a effectivement causé un préjudice.

-3- Mais deés lors qu'il y a un refus du destinataire, nombre de ces dispositions se
trouvent infléchies ou écartées. Premiérement, le destinataire agissant comme si il refusait
d'adhérer au contrat de transport et résiliant effectivement le contrat de vente, le litige se
reporte automatiquement vers l'expéditeur et son transporteur : le fournisseur considere
n‘avoir rien vendu du fait d'une faute du transporteur. L'indemnisation liée a cette faute
va a l'expéditeur, qui va devoir agir, le destinataire restant a l'écart du litige. Certes,
normalement, TRF peut opposer  l'expéditeur les limites de responsabilité stipulées aux
conditions générales de prestation qu'elle présente 2 ses clients. Elle le fait réguliérement ,
mais non systématiquement, quand les dommages dépassent les limites conventionnelles.
En effet, cette restriction n'est pas sans effet sur la poursuite de relations contractuelles. 11
est donc souhaitable de la mettre a 1'écart, spécialement pour les gros clients travaillant
régulicrement pour TRF. Cependant, cette mise & 1'écart des limites de responsabilité
auxquelles pourrait prétendre TRF a souvent pour contrepartie le paiement du prix du
transport par l'expéditeur, alors méme que la prestation de transport n'a pas été
exécutéeB0. Ainsi I'évacuation d'une régle a-t-elle pour corollaire 1'évacuation d'une autre,

sans qu'il n'y ait le moindre contentieux judiciaire sur cette question.

En deuxiéme lieu, lorsque les retards se traduisent par un refus du destinataire, la
marchandise n'ayant pu étre réellement vendue, l'indemnisation est généralement calculée
sur le prix de vente de la marchandise, comme s'il y avait une destruction totale de celle-
ci. TRF ne fait pas jouer systématiquement la régle des contrats types ou de ses propres

conditions générales de prestations limitant I'indemnisation au prix du transport. En effet,

78 Mais en cas d'avarie, de manquant partiel, le paiement du transport est dii dés lors que le transporteur a,
. : A nq p P po q po
par ailleurs, indemnisé I'expéditeur.

79 Ainsi, pour le contrat type de transport sous température dirigée : art. 21 ; concernant les retards au
départ : art. 13 (droit accordé al'expéditeur de rechercher un autre transporteur et indemnité égale  10% du
prix du transport). Les conditions générales de prestations de TRF reprennent cette régle.

80 Normalement, en cas de mise en ceuvre d'une clause limitative de responsabilité du fait d'une avarie sur
la marchandise, le prix du transport est tout de méme di par le donneur d'ordre. Cependant, quand la
livraison est intégralement refusée par Ie destinataire, I'expéditeur est en droit de ne pas verser le prix du
transport : il n'y a pas eu exécution du contrat. Deux solutions s'opposent done. Certes, TRF pourrait
exiger de se faire payer, qu'il fasse jouer ou non une clause limitative de responsabilité. Mais dans la
mesure ott le transport a totalement échoué et que le prix du transport n'est plus di, son paiement apparait
bien comme une contrepartie a I'indemnisation compléte de I'expéditeur sur la base du prix de vente de la
marchandise. Sur I'existence d'accords ponctuels, concernant le non paiement du fret en “retour”, a la suite
d'un refus du destinataire : cf. supra.
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['expéditeur, & moins qu'il ne trouve un autre acheteur, va rapidement perdre cette
marchandise périssable8!.

-4- Au demeurant, il ne faut pas oublier que la procédure du réglement amiable des
litiges, avant qu'elle n'aboutisse au paiement du prix de la marchandise par le
transporteur, comprend tout une phase de "conciliation" entre partenaires commerciaux82,
Vis-a-vis de I'expéditeur, comme d'ailleurs du destinataire, il s'agit globalement de tenter
de placer ailleurs, ou ultérieurement, la marchandise, afin que soit évité le rachat de celle-
ci par TRF. L'exploitant qui suit la tournée, puis le "service aprés vente", va ainsi essayer
de "sauver" la marchandise. Mais de méme que le laissé pour compte pratiqué par le
destinataire laisse en suspend la question de la propriété de la marchandise, le fait de
revendre a un second destinataire la marchandise refusée par le premier, avec 'accord de
l'expéditeur, semble mettre de coté cette méme question. Effectivement, la marchandise
n'appartient plus nécessairement a l'expéditeur, du point de vue du droit de la vente. Mais
cette solution a pour avantage évident de ne pas laisser I'expéditeur dans l'embarras face a

un destinataire qui refuse la marchandise : la relation de confiance est ainsi sauve.

L'existence d'un milieu professionnel, le poids de la concurrence, empéche ainsi la
mise en ceuvre des régles légales ou fixées aux conditions générales de prestations
(comme les clauses limitatives de responsabilité) au profit d'usages distincts que I'on ne

peut enfreindre sans &tre mis a 1'écart de ce milieu.

81 Globalement, les pratiques juridiques mises en ceuvre se trouvent en partie éclairées par les
caractéristiques inhérentes aux produits transportés. Il faut toujours avoir a I'esprit qu'il s'agit le plus
souvent de denrées rapidement périssables, qui doivent étre acheminées dans des conditions sanitaires
strictes, et qui connaissent une dépréciation monétaire accélérée. Les exigences propres au transport sous
température dirigée doivent étre rapportées aux conditions de I'échange commercial auquel il participe,
c'est-a-dire la vente de produits alimentaires (cf. R. Gressel : "L'emploi dans les activités de transport”
Rech. Transp. Séc. n°54 janv/mars 1997 -p31-).

82 Cette phase de conciliation doit étre entendue comme une phase, totalement informelle, ot l'on va
tenter de sauver la prestation ou d'amoindrir les pertes et non comme une véritable procédure de
conciliation, faisant intervenir un tiers conciliateur. Le réglement amiable des litiges, 1'évitement des
procédures judiciaires, n'entraine pas la mise en ceuvre de modes alternatifs de réglement des litiges (sur
celte question, ¢f. notamment : B. Oppetit : "Les modes alternalifs de réglement des différents de la vie
¢conomique” Justice 1995/1 -p33-). Elle entraine beaucoup plus, sous la pression des régles informelles
en vigueur dans ce secteur d'activité, la misc en ceuvre d'une procédure “administrative" de réglement des
litiges, interne & TRF, qui débute par la tentative "amiable" de sauver le transport. A défaut, il y aura
rachat de la marchandise (cc qui est une forme de transaction), et enfin un traitement purement
administratif du dossier, aux fins d'une facturation ultéricure.
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-1- L'apparence juridique des relations contractuelles entre le transporteur et les
expéditeurs est celle d'une suite de contrats ponctuels, sans lien les uns avec les autres.
Mais la pratique montre donc des relations autrement plus complexes et durables, tant vis-
a-vis des expéditeurs que des destinataires. Il existe généralement une continuité dans les
relations entre TRF et ses clients. Par dela les contrats de transport, une collaboration
minimale s'instaure. Il y a comme un contrat tacite entre les parties, qui autorise d'ailleurs
chacune d'elle a faire évoluer la relation dans certaines limites, afin de la rendre durable. Il
se peut d'ailleurs que l'indice démontrant le mieux la nécessité d'une relation durable soit
['usage d'une responsabilité compléte du transporteur envers la marchandise qu'il prend
en charge.

Derriere la pratique du laissé pour compte du destinataire et le "rachat" du fret a
l'expéditeur, a défaut d'avoir pu sauver autrement la marchandise, se profile une régle
générale : le transporteur qui prend matériellement en charge la marchandise en est
totalement responsable. Il ne peut en conséquence argué ni du fait qu'il n'en soit pas
propriétaire, ni de I'existence de limite de responsabilité, ni du fait qu'il ne s'engage qu'a
un transport®3. Cette responsabilité complete du transporteur, qui écarte le jeu du droit
commun des contrats, permet la durabilité des relations contractuelles. Lorsque la
marchandise est refusée, lors de la livraison, l'expéditeur qui I'a vendue au destinataire ne
connait pas d'importantes pertes financieres. Il n'y a donc pas de "passif". La relation

entre l'expéditeur et le transporteur peut alors perdurer.

Mais ces accords informels, et justement parce qu'ils sont tels, semblent basés sur des
usages plus collectifs, dont ils ne sont qu'une traduction individuelle®+. Globalement,
toutes les relations commerciales sont effectivement construites selon le méme canevas. Il

existe donc une organisation générale des relations commerciales dans ce secteur

83 Par exemple, en cas de retard 2 la livraison, la sanction normale de l'inexécution du contrat de transport
est le non paiement du fret. Pourtant, en pratique, nous avons vu que lorsque le retard entraine un refus de
prendre livraison, le transporteur, & défaut d'une autre solution amiable, indemnisera 'expéditeur sur la
base du prix de vente de la marchandise.

8+ On retrouve la conception socio-juridique du contrat, développée par J.G. Belley, selon laquelle le
contrat est la manifestation d'un choix minimal, mais qui se trouve enchassée par les influences
normatives fixées par la société, en l'occurence, un milieu professionnel (1.G. Belley : "Une typologie
sociojuridique du contrat” Sociol. du trav. n°4/1996 -p168-).
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d'activité, organisation a laquelle chacun contribue (dans le cadre de rapports de force) et
alaquelle tous se plient en définitive®>.

-2- Pour rendre compte finalement, d'un point de vue théorique, des rapports sociaux
observés , il semble nécessaire de renvoyer aux travaux de J.R. Commons, ainsi qu'a
ceux de S. Romano et de B. Malinovski. Car, c'est bien 2 la notion "d'institution”, telle

que la comprennent ces auteurs, a laquelle il faut se référer.

Selon ces différentes théories (dites "institutionnelles" ou "institutionnalistes"), "les
institutions assurent l'homogénéisation des comportements et définissent un processus
social de résolution de problémes et d'évaluation, lié a la résolution des conflits entre
groupes sociaux et intéréts économiques (ordre et compromis dans une structure de
pouwvoir évolutive). Elles produisent ainsi la sécurité des anticipations, l'appropriabilité et
la régularité des comportements, ce qui est essentiel pour l'efficacité des organisations.
Elles sont les structures organisationnelles, le cadre juridique, politique et éthique de la
sociéteé"86,

L'institution ainsi comprise n'est pas nécessairement une organisation formelle, ayant
un pouvoir centralisé. Selon S. Romano, l'institution peut n'étre que le lieu d'un ordre
stable, d'ou se dégage des régles auxquelles on se soumet. Une institution peut n'étre
qu'un corps social, sans aucune personnalité juridique8”. Il n'est pas nécessaire qu'existe
une norme fixant une sanction. La sanction peut &tre immanente aux rouages de
I'appareil88. De cette fagon, S. Romano développe longuement le cas de l'organisation de
la communauté internationale, qui formerait une institution produisant ses propres regles,

indépendamment de tout pouvoir centralisé®?.

Mais si l'on ne devait prendre qu'une référence, c'est aux travaux de B. Malinovski
que nous souhaiterions renvoyer, ne serait-ce que par |'extraordinaire raccourci qu'ils font
apparaitre entre l'organisation juridique informelle d'une société traditionnelle et les
mécanismes ici décrits. Décrivant les obligations économiques liant les membres d'une
société de pécheurs mélanésiens, il constate qu'il existe "un systéme de services et

d'obligations réciproques, fondé sur une convention permanente...". Cette convention a,

85 Pour une étude d'ensemble sur les usages commerciaux : F. Leymarie : "Les usages commerciaux" th.
Bordeaux 1970.

86 Selon ce que J.R. Commons dégage de l'observation des relations salariales (cf. L. Bazzoli, Th. Kirat,
M.C. Villeval : "Contrat ct institutions dans la relation salariale : pour un renouveau institutionnaliste”
Trav. et Empl. n°58 1994-p101-).

87$. Romano : “L'ordre juridique" 1946 (¢d. Dalloz 1973) -p24 et s.-.
88 op. cit. -pl6-.

89 op. cit. notamment, p40 ct s.-.
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avant tout, un aspect économique. Elle a encore un aspect cérémoniel. Elle a enfin "un
COl€ juridique, en ce qu'elle implique un systéme d'obligations réciproques"9°. "La vrai
raison pour laquelle toutes ces obligations sont généralement remplies, et méme
scrupuleusement, est que le fait de ne pas s'en acquitter place I'homme dans une situation
intolérable, et la moindre négligence lui attire l'opprobe. L'homme qui s'obstinerait &
désobéir aux prescriptions de la loi dans les affaires économiques ne tarderait pas a se
mellre au ban de la vie sociale et économique" (...) "Un citoyen honorable est tenu de
s'acquitter de ses devoirs et sa soumission, loin de lui étre dictée par un instinct ou une
impulsion intuitive ou un sentiment de groupe mystérieux, résulte du fonctionnement d'un
systéme élaboré dans tous ses détails et dans lequel chaque acte a sa place et doit étre
accompli sans rémission"°1." Les lois “civiles*, les lois positives, qui gouvernent toutes
les phases de la vie tribale, se composent donc d'un ensemble d'obligations impérieuses,
considérées comme des droits par une partie, comme des devoirs par l'autre, maintenues
en vigueur par un mécanisme spécifique de réciprocité et de publicité, inhérent a le
structure méme de la société. Ces prescriptions de la loi civile posséde une certaine
élasticité et leur application comporte une certaine lattitude. Elles ne punissent pas
seulement les manquements aux devoirs, mais accordent aussi des récompenses... Leur
efficacité a (notamment) sa source dans l'appréciation rationnelle des causes et effets... Je
ne crois pas avoir besoin d'ajouter que les “lois* et les “phénoménes juridiques“ que nous
avons découvert en Mélanésie (...), ne sont pas représentés par des institutions spéciales
etindépendantes (...) La législation ne repose pas sur un ensemble de décrets". Elle "est
le résultat spécifique des combinaisons qu'affectent les obligations, cette combinaison
mettant (la personne) dans l'impossibilité d'esquiver sa responsabilité, sans avoir a en
souffrir dans la suite"92,

90 B, Malinovski "Mceurs et coutumes des mélanésiens" &d. Payot Paris 1933 -p21-.
21 op. cit. -p34-.

22 op. cit. -p45-.



Chapitre 2 : Les relations du travail : une lente émancipation face aux

contraintes du marché

-1- De méme que les relations liant I'entreprise  ses clients apparaissent principalement
informelles et trés souples, les relations qui ont prévalu entre l'employeur et ses salariés
ont longtemps eu les mémes caractéristiques. Il ne s'agit pas d'un simple parallélisme
mais d'une étroite corrélation. Il fallait 4 la main-d'ceuvre une grande souplesse dans

I'exécution du travail, afin de répondre aux contraintes d'exploitation.

La question centrale est celle du temps de travail. Mais cette question doit étre entendue
dans un sens tres large. Il ne s'agit pas seulement de la durée du travail. La souplesse que
I'on exige des salariés porte aussi sur les horaires de travail et le moment des repos (ex. :
la prise des congés payés). Elle peut porter encore sur le contenu des tiches (polyvalence)
ou l'intensité du travail a fournir (périodes d'attente, nécessité d'atteindre des objectifs).
De plus, l'ensemble de ces éléments ne peut étre coupé de la question de la rémunération.
L'exigence d'une flexibilité maximale de la main-d'ceuvre est donc inhérente au secteur du
transport routier de marchandises. Elle est encore renforcée dans le secteur du transport
sous température dirigée®3. On sait qu'elle a conduit, dans le secteur du TRM, a une
dérivé trés importante des conditions d'utilisation de la main-d'ceuvre, notamment des

chauffeurs routiers.

-2- 11 est essentiel de souligner que ce glissement n'est pas seulement celui de
l'application de la législation en vigueur94. 11 s'agit encore d'une dérive de la législation et
pp g g g g

des régles conventionnelles elles-mémes, dont le caractére exorbitant est tout a la fois la

93 Cf., les positions patronales, notamment sur la question des temps de conduite (ex. : "L'assemblée
annuelle de Transfrigoroute : quatre sujets brulants" Transport Echo nov. 1994 -p30-).

94 p. Hamelin. (1992) "Réglementation du travail et pratiques : interrogations a propos d'un certain écart"
in Transports 93 : professions en devenir Paris P.E.N.P.C. -p105- ; B. Lefebvre (1992) "Usages des
réglementations dans le transport routier : approche ethnologique en région Rhone-Alpes" in Transports
93, professions en devenir Paris PENPC -p167-.



cause et la conséquence de difficultés notionnelles et d'une réglementation conf use?>. Il a
fallu, en effet, trouver des solutions subtiles pour faire coincider, tant bien que mal, ces
regles exorbitantes avec le droit commun, spécialement en matiére de durée du travail.
Mais ces solutions ont eu pour conséquence de renforcer le caractére abscons de la

réglementation. Malgré une évolution certaine, cette situation perdure.

Concernant l'application de la réglementation sur la durée du travail, il semble que le
décalage est toujours aussi manifeste entre ce que la réglementation permet et ce qui est
pratiqué, tout spécialement pour les grands routiers®6. Concernant les caractéristiques de
la réglementation, la situation est identique. De cette fagon, le décret du 27-1-2000
introduit des dispositions particulierement confuses, afin de ne permettre le calcul des
temps de repos compensateurs ou récupérateurs qu'a partir de la 39eme heure (pour une
durée légale hebdomadaire de travail de 35 heures) et afin d'autoriser un "temps de

service" maximal de 56 heures par semaine, au lieu de 52 heures auparavant®”.

_3- Face aux contraintes d'exploitation, TRF a longtemps fait prévaloir la solution
traditionnelle dans ce secteur : on n'y comptait pas ses heures de travail. Cependant, suite
a divers mouvements sociaux, un autre modéle est apparu, qui semble a priori antagoniste
au premier : celui d'une comptabilisation précise des temps de travail, dans le respect
formel de la réglementation. Curieusement, ces deux modeles ont longtemps coexisté
dans l'entreprise, jusqu'a ce que les remises en cause induites de la négociation sur la
réduction du temps de travail viennent faire prévaloir le second sur le premier. La
"Réduction du Temps de Travail" a, en quelque sorte, précipité un mouvement qui déja
transparaissait dans I'entreprise. Ce précédent est tout a fait intéressant a observer. Il s'est
effectué dans le cadre des contraintes d'exploitation toujours en vigueur dans ce secteur
d'activité. L'entreprise a donc d s'adapter et faire des choix qui peuvent préfigurer ce
que pourrait étre 1'avenir des relations du travail dans ce secteur. Globalement, la solution
a été "d'externaliser" les prestations qui ne pouvaient plus étre effectuées en interne, tout

en en assurant la maftrise®8.

On abordera tour & tour ces deux modeles, celui de I'utilisation malléable de la main-
d'ceuvre (Section 1) et celui d'une utilisation contrdlée de la main-d'ceuvre (Section 2). Le

premier modele est en voie de dépassement. 11 appartient largement au passé mais n'a pas

953, Carré (1999) "Un exemple de pluralisme juridique : I'accord Grands Routiers du 23 novembre 1994
-Rev. jur. de l'Ouest n°3 -p377-, "L'état du droit dans le transport routier de marchandises : une
réglementation en rompe-1'eeil" Droit et Soc. 2000 (a paraitre).

96 par exemple, en 1998, 1a durée du travail hebdomadaire est toujours supérieure & 60 H. semaine, pour
la majorité des trés grands routiers (ceux travaillant l'international) (SES bilan social 1998).

97 art.5 déeret n°2000-69 du 27-1-2000.

98 Sur ces questions, cf. également M. vasconcellos : "Le renouvellement des catégories professionnelles
dans le secteur routier de marchandises et les relations formation et emploi" Univ de Lille 1998.
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encore €t totalement "soldé". Nous l'appelerons, par commodité, le "modele ancien". Le
second archétype est en passe de devenir le principe d'organisation dominant : nous le

dénommerons le "nouveau modele".

Section 1: Le modéle d'une utilisation malléable de la main-d'ceuvre

On sait que le contrat de travail, encore appelé, "louage de service" se caractérise par la
mise a disposition du chef d'entreprise d'une force de travail (art. 1779 1° et 1780 CC). Le
salari€ est donc subordonné a son employeur et doit répondre a ses consignes et 2 ses
ordres. Mais il ne l'est que pour un temps fixé au contrat de travail et par la législation

(d'olt une durée maximale du travail).

N

Aussi, le salarié n'a pas a s'adapter directement et nécessairement aux aléas de
I'exploitation afin d'arriver a la réalisation d'une prestation donnée. C'est a l'employeur,
maitre de l'entreprise, d'y répondre, notamment par la médiation d'une gestion adéquate
des moyens de production, notamment de la main-d'ceuvre. Des régles peuvent certes
venir aménager le temps de travail, mais 1'un des fondements du contrat de travail, qui est
un "contrat a temps ou pour une entreprise déterminée" (L121-4 CT), est que toute heure
travaillée doit étre payée. Le paiement de toutes les heures travaillées est la contrepartie

normale du fait que le salarié se met & la disposition de I'employeur.

Une activité salariée commandée par les seules contraintes d'exploitation, et non pas
rémunérée en fonction du temps passé au travail, subit comme une réduction drastique de
la "chaine de transmission" qui devrait permettre & I'employeur de s'adapter aux aléas de
I'exploitation par le jeu collectif des moyens de production. Les caractéristiques du contrat
de travail s'en trouve comme infléchi. D'une part, le salarié ne travaille plus pour un
temps donné, mais selon une fonction a accomplir (A). D'autre part, puisque seul
l'objectif assigné compte, il existe conséquemment une certaine réduction du contrdle
patronal sur la fagon d'accomplir les tiches (B). Les relations de travail suivent donc une

autre "logique" que celles de relations salariales.



A/ Un travail salarié défini par les contraintes d'exploitation

-1- Dans une entreprise de transport routier, les aléas d'exploitation sont extrémement
nombreux parce que l'entreprise tend 2 s'adapter instantanément aux demandes de ses
clients. Cette caractéristique est accentuée par le fait que, traditionnellement, TRF, comme
beaucoup d'entreprises du secteur, a eu tendance "a tout accepter"®®. Dés lors, la charge
de travail devient imprévisible et tres variable. Le chauffeur travaille ainsi par mission : il
ne sail pas toujours précisément quand il rentre de tournée. Le nombre de palettes a
charger peut augmenter au dernier moment, des expéditeurs imprévus apparaissent en
cours de route, sur demande de I'exploitation. Cette derniére peut demander a un
chauffeur de se détourner. De fagon globale, il est manifeste que les tournées sont assez
variables, méme si certaines apparaissent trés routinieres!00. Certaines tournées sont

réputées plus difficiles que d'autres, car longues et exigeant une activité intense!0L.

Par ailleurs, s'il existe un planning théorique des tournées, il peut y avoir des
modifications de dernieres minutes. L'exploitation va devoir contacter des chauffeurs en
urgence ou au contraire annuler telle ou telle course. Tel chauffeur indique qu'on le
rappelle parfois inopinément pour quatre ou cing heures de travail. Il arrive que des
chauffeurs soient appelés alors qu'ils prennent un repos récupérateur. Inversement, la
prise des repos récupérateurs peut étre décidée au dernier moment, comme la veille au
soirl02, Parfois, ces contraintes entrainent des dysfonctionnements : le chauffeur se
présente en effet a l'entreprise pour effectuer le travail prévu, mais apprend que sa tournée

a été annulée ou décaléel03,

Globalement, l'ensemble du personnel suit ce rythme : le travail de quai peut aussi

considérablement varié. Quant aux exploitants, ils suivent les tournées, décident des

99 Selon l'expression de plusicurs salariés, lors d'entretiens ou de discussions. A noter que beaucoup
signalent aussi que cela est de moins en moins vrai.

1001 a Jecture des disques fait apparaitre de nombreux cas de figures. Certains conducteurs, qui partent
régulidrement 2 la méme heure ne rentrent pas nécessairement a I'établissement précisément a la méme
heure. Dans d'autres cas, on constate que le chauffeur ne quitte pas l'entreprise toujours a la méme heure
(par exemple, tel jour, il part 20 minutes plus tdt...), bien qu'il semble effectuer la méme tournée, en
fonction des indications inscrites sur le disque (mais le kilométrage varie Iégérement d'un jour a l'autre...).
Certains conducteurs font manifestement des tournées trés variables. D'autres tournées, enfin, apparaissent
trés réguliéres : le chauffeur rentre i l'établissement & une heure précise (a 10 minutes pres) et le
kilométrage effectué varie trés peu.

101 C¢ sont les tournées de distribution qui sont réputées cn général les plus dures. Rapportant les
doléances des conducteurs, les représentants du personnel soulignent l'existence de tournées longues (plus
de 10 H. d'amplitude), on le respect des coupures réglementaires n'est pas toujours possible (P.V. DP
1996).

102 p v, DP 1998.

103 D'ow la demande du versement d'une indemnité, de la part des représentants du personnel, quand un tel
dysfonctionnement intervient (P.V. DP 1999).
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modifications & leur apporter, tentent de régler les anomalies, gérent les documents 2
transmettre aux chauffeurs, aux "agences", aux affrétés, aux expéditeurs et aux
destinataires. Ils doivent donc attendre souvent l'arrivée d'une tournée. Leur charge de
travail varie donc aussi constamment.

-2- Historiquement, il s'en est suivi une organisation des temps de travail ol personne
ne comptabilise son temps de travail puisqu'il est demandé & chacun de remplir
prioritairement une fonction.

D'ailleurs, & TRF comme dans bien d'autres entreprises de transport, s'est développée
la pratique du salaire au forfait (pour les chauffeurs et le personnel d'exploitation,
notamment) qui, contrairement & ce que décide la jurisprudence, n'entrainait normalement
pas le paiement des heures effectuées au dela de ce que la convention de forfait
prévoyaitl04. La régle dominante était que le forfait fixait, une fois pour toute, une
rémunération qui ne variait plus en fonction du temps travaillé!05. La réalité est cependant
complexe. Sur la base d'anciens documents syndicaux, bien avant le conflit de décembre
1988 (en avril 1979), I'employeur s'était déja engagé a rémunérer l'ensemble des heures
travaillées' 6. De méme, il s'était apparemment engagé au paiement intégral de la premiére
heure d'attente, lors des périodes de mise a disposition (septembre 1981), ainsi qu'a
communiquer aux salariés une feuille récapitulative des repos compensateurs (janvier
1981). Mais ces engagements sont restés en grande partie lettre morte, battus en bréche
par des pratiques contraires que 1'on peut analyser, d'un point de vue sociologique,

comme la traduction "d'usages" en vigueur dans la profession.

Un document syndical, datant de 1978, fait état de temps de travail largement supérieurs a 48
H./sem pour un chauffeur. Or, celui-ci ayant demandé a “réagpérer", on le lui refuse. Le
syndicaliste note alors que pour un chauffeur ayant osé demander une récupération, la plupart
des autres ne demandent rien, surtout quand ils sont en contrat saisonnier. On pouva-it donc,
a I'époque, réclamer une récupération, mais ce "droit" était accordé avec réticence par la

direction, et seulement s'il ne génait en rien I'exploitation 107.

104 Ta jurisprudence tend 2 distinguer les salariés dont les fonctions appellent a une trés large
indépendance (en pratique, les cadres supérieurs) et les autres travailleurs, pour qui toute heure
supplémentaire faite au dela du forfait doit étre rémunérée. A TRF, & part le personnel de direction, les
salariés sont normalement astreints a des horaires précis d'embauche afin de pouvoir assurer la continuité
de I'exploitation.

105 pyr exemple, forfait & 45 H. obtenu en 1982 pour les chauffeurs (doc. synd.).

106 Syr 1a base d'un forfait de 48 H./sem.

L0711 estintéressant de noter encore, qu'a I'époque, de telles conditions de travail étaient souvent pergues
comme globalement normales par les chauffeurs. Ainsi, le méme syndicaliste, s'il juge nombre de
tournées trop longues, considere simultanément qu'il ne s'agit que d'une question technique. Il ne remet
aussi en cause les horaires effectués que parce que I'employeur abuserait, en quelque sorte, de son droit &
fixer, comme il I'entend, la durée du. travail : "certains ont quitté l'entreprise, ne powvant plus tenir la
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Caractéristique encore d'engagements patronaux qui ne sont pas passés dans la pratique, un
document syndical indique que les représentants du personnel obtiennent, en mars 1989,
l'assurance que les conducteurs seront payés intégralement de la premiére heure, lors des

zi8 s

périodes d'attente. Or, cet engagement avait déja été obtenu en 1981.

Comment analyser de telles situations? En réalité, un engagement unilatéral de
I'employeur, bien qu'il puisse étre invoqué en justice, est une obligation juridique d'un
faible poids parce qu'il peut toujours &tre révoqué par celui qui l'a pris. Sa correcte
application dépend donc en grande partie de la volonté des partenaires sociaux et des
destinataires de la regle de le faire vivre spontanément : soit de se sentir obligé par la regle
posée, soit de se sentir en droit de l'invoquer. En bref, I'engagement unilatéral ne prend

réellement vie que s'il se transforme, peu ou prou, en un usage.

-3- Cette absence de comptabilisation des temps de travail était partiellement compensée
par des primes et des frais de route (qui ont évolués mais existent toujours). Cependant,
les frais de route sont tout a fait caractéristiques de cette fagon de prendre en compte le
travail salarié dans ce secteur d'activité. En effet, les frais de route ne sont pas calculés en
fonction d'une durée de travail qui s'écoule. Il y a un versement qui dépend globalement
d'une période donnée pendant laquelle le salarié reste finalement a la disposition de

['employeur, qu'il soit productif ou non, parce qu'il est en déplacement.

Ces sommes sont censées couvrir des frais correspondant aux moments de répit du
salari€ lors d'un voyage ("nuit", "souper" "déjeuner", "petit déjeuner"), mais elles sont
fixes et se trouvent dues si le chauffeur est 2 un moment précis (a minuit, a 20 heures...)
en situation de réaliser une prestation au service de son employeur. Elles sont enfin sans
rapport prouvé et étroit avec les dépenses réelles qu'occasionne chaque déplacement. Elles
sont donc en réalité la rémunération forfaitaire de la présence du chauffeur a son
travail 198, Les chauffeurs les pergoivent d'ailleurs bien ainsi, qui ne disent pas se faire
rembourser leurs frais, mais "gagner" ou "toucher" 3000 ou 4000 F. en frais de route
pour 8000 F. de salaires!®?. Ce qui est avant tout pergu, c'est le gain brut que ces

remboursements forfaitaires occasionnent et non les frais qu'ils sont censés couvrir.

cadence (et pourtant, c'étaient des gars biens, ils ne disaient jamais rien)... si le profit n'a pas de limite, la
résistance humaine en a et le travail non rémunéré n'est plus d'époque”.

Sur la perception, longtemps ambivalente, de la réglementation sociale par les chauffeurs : J. Chappond et
B. Salandre : "Perception de la réglentation sociale par les conducteurs routiers" mars 1982 Minist. des
transp., Direct. des transp. terrestres, DEE. -p39 et s.).

108 A yssi, paradoxalement, les frais de route sont fortement correlés a la durée réelle du travail, tandis que
les salires ct les primes le sont moins. De méme, le salaire horaire des conducteurs est bien souvent
inféricur au SMIC, toutes les heures de travail n'étant pas prises en compte (cf. , en particulier "La durée
du travail des conducteurs routiers de marchandidses ; deux ans d'enquéte” mars 1998 Minist. de I'équip et
des transp. SES).

109 Divers entretiens.
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-4- Il faut enfin souligner que I'existence d'une polyvalence informelle est tout a fait
conforme au modele d'une utilisation de la main d'ceuvre, en fonction directe des seuls
aléas de l'exploitation!10, Par le passé, et encore aujourd'hui, les salariés sont
régulicrement appelés a remplir des fonctions n'entrant pas nécessairement dans la
[définition contractuelle des tches 2 effectuer : les chauffeurs prétent couramment main-
forte sur les quais ; le personnel des bureaux intervient également, en situation dégradée
ou de pointe de trafic exceptionnelle! 11,

-5- Mais alors que la non comptabilisation des temps a été nettement remis en cause a
partir de 1989, pour les chauffeurs et les manutentionnaires, elle a perduré du coté des
bureaux. Seule la mise en place de la RTT est venue remettre en question cette ancienne
logique.

Pourtant, I1 faut préciser qu'existe des horaires. Normalement, un temps de travail se
trouve donc défini pour chacun. Mais dés lors que la charge de travail est lourde et qu'une
fonction doit étre impérativement remplie, c'est bien l'exécution de cette dernidre et non le
temps normalement imparti pour l'exécuter qui prend le pas. Le fait que l'activité de base
de I'entreprise soit une suite d'opérations urgentes a renouveler chaque jour accentue trés
sensiblement cette pression. Ainsi, en vient-on a considérer, chez les salariés comme 2 la
direction, que c'est I'exécution compléte de cette tache qui doit &tre prioritairement prise
en compte : il y a la une régle pergue comme légitime ou du moins consentie par
beaucoup. En effet, quotidiennement, il faut impérativement préparer les tournées,
affréter, prendre les commandes, éditer, trier et vérifier les documents de transport, etc.
En fonction de cette logique, les dépassements d'horaires, presque impossibles a juguler,
ne sont donc compensés (du moins de fagon précise) ni par des heures de _repos

ultérieures ni par le paiement systématique des heures effectuées en complément.

En fonction de la nature du travail A effectuer, toutes sortes de pratiques se développent, qui
sont autant de maniere d'aborder individuellement sa charge de travail et la "mission" &
accomplir. Certains, au travail plus routinier, ont su a peu prés contenir leur temps de
travail dans les limites fixées par leur contrat et les horaires collectifs. L'usage informel de
demi-journée de pause afin de récupérer des heures effectuées en complément, avec I'accord du
chef de service, existe méme. Certains peuvent arriver avec quelque peu de retard a leur
travail, sachant qu'au début de leur service quotidien l'activité n'est pas wop intensive et

considérant qu'ils ne savent pas quand ils termineront précisément leur journée... D'autres,

110 Un chauffeur souligne ainsi qu'il participe assez régulidrement aux déchargements et aux chargements
surles quzns de TRF, afin de rattraper le temps perdu, du fait du retour le plus souvent tardif de certaines
“ramasses" par rapport aux horaires théoriques (entretien).

H1Pp V. DP 1996 ; P.V. DP 1997.




acceptent de dépasser presque quotidiennement leur temps de travail imparti, ne commengant
au mieux A classer et a ranger leurs dossiers qu'a I'heure méme de la fin de service... Dans un
autre secteur de I'entreprise, un salarié indique “qu'ils font des efforts sur les horaires", en
€échange de quoi les salariés obtiennent de leur chef de service certaines garanties pour leurs

dates de départ en vacances...etc112,

Une autonomie restreinte mais réelle s'établit donc autour des horaires de travail, que

l'on retrouve plus généralement dans l'utilisation que les salariés ont fait de leur temps de
travail.

B/ Une autonomie d'usage dans le travail

-1- Historiquement encore, cette organisation du travail a pu aboutir, chez les salariés,
a une certaine autonomie dans la maniére dont ils menaient leur activité professionnelle.
Tout particulierement chez les chauffeurs, et dés lors que le temps de travail n'était pas
précisément comptabilisé, il était plus facile, et il pouvait paraitre [égitime aux yeux du
conducteur, d'effectuer des pauses impromptues ou, au contraire, de ne pas respecter une
coupure afin de rentrer au plus vite a 1'établissement.

De cette autonomie, en voie de régression, on retrouve encore la trace autour de

certains conflits du travail contemporains, des procédures disciplinaires...

De cette fagon, 'on admet de moins en moins qu'un chauffeur s'écarte de son chemin, afin
de faire une pause imprévue. La rigueur grandissante des horaires de correspondance aux
quais et au moment des "ramasses" et des livraisons, s'oppose manifestement aux libertés
que s'accordait souvent le chauffeur sur la route. Un chauffeur est ainsi menacé d'une
sanction disciplinaire, parce qu'il s'est arrété chez lui afin de manger. Récidivant, un court
instant (3 minutes), afin de prendre un casse-crofite 4 son domicile, la direction entend le
sanctionner parce qu'il est devenu un principe que l'on ne doit plus s'écarter de son itinéraire

(P.V. DP 1999).

Les conlflits qui naissent de la rationalisation croissante du travail montrent finalement

en creux l'autonomie préexistante dont bénéficiaient les chauffeurs! 3. 1] existe ainsi un

o) . . Co. . . . .
12 Sur la régulation, au quotidien, auniveau des services, des ateliers... cf;, par exemple, M. Cézard, A.
Malan, P. Zovary : "Conflits et régulation sociale dans les établissements” Trav., et Empl. n°66 1996
-p31-

113 Le "bon" chauffeur, celui qui est considéré comme compétent, reste d'ailleurs celui qui sait gérer sa
tournée. Celui-ci doit ainsi savoir, en toute autonomie, faire ses coupures et prendre ses pauses de telle
sorte que sa tournde n'en pétisse pas. Mais cette autonomie suppose que le chauffeur puisse maitriser, dans
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conflit latent autour de la comptabilisation des temps de travail des chauffeurs. En 1995,
une pétition circule entre les chauffeurs, demandant un décompte plus clair de la durée du
travail' 14. La question reste extrémement sensible alors qu'une nouvelle organisation du
travail, répondant au second "modele" (celui d'une utilisation contrdlée de la main
d'ceuvre), s'est progressivement mis en place depuis une dizaine d'année. Ce conflit
latent est en réalité significatif des caractéristiques essentielles de I'ancien modgle -
l'absence de décompte précis des temps de travail a pour corollaire une autonomie plus
grande des salariés dans I'exécution de leur travail et le passage d'un modele a l'autre ne

se fait pas sans difficulté. Il y a comme une inertie au changement.

La transformation des usages et des régles dans l'entreprise est aussi un changement de
culture. La modification formelle des régles doit s'accompagner d'une transformation de
la norme, telle qu'elle est pensée et vécue par ses destinataires. Or, c'est bien cette norme,
ce "fait normatif", qui a été a l'origine de l'ancienne regle (s'agissant d'usages
d'entreprise) et en détermine au moins la portée et le sens. Aussi, puisque les temps de
travail n'étaient pas comptabilisés précisément, leur effective comptabilisation a tendance a
&tre mise en doute. Aussi, les représentants du personnel et les délégués syndicaux sont
particulierement sourcilleux sur la communication qui doit leur étre faite des temps de

travail effectués par les chauffeurs. Il s'agit d'une demande récurrente de leur part! 15.

-2- COté salarial, on s'inquitte d'une possible absence de prise en compte de tous les
temps passés au travail. Coté patronal, on s'inquite d'une possible distorsion entre les
temps qui vont étre comptabilisés comme du travail et l'existence d'une tdche effectivell6,
L'ancien modéle ne connait effectivement pas la concomitance de ces deux notions,
puisqu'il s'appuie uniquement sur la réalisation des tiches demandées, qu'importe le

temps exact que l'on y passe.

Ce courrier d'un délégué syndical de 'entreprise est tout A fait caractéristique des difficultés
qui naissent du passage d'un modele a l'autre. "Un petit mot aux chauffeurs : chacun de nous
aeu la note d'information concernant la transparence des heures effectuées par nous mémes.

Monsieur M. et ses maitrises ont besoin de votre collaboration en manewvrant correctement

une certaine mesure, ses heures de livraison et de retour : c'est dans les "blancs” qu'il pourra caler les
moments de répit. Des lors que les conditions de la tournée se trouve de plus en plus précisée a l'avance
(horaire de livraison précis) et que le chauffeur est suivi en permanence lors de celle-ci, il tend & perdre
cette marge de liberté.

114 p v, NAO 1995.

L1S[ es représentants du personnel demandent des tableaux d'heures prenant rapidement en compte les
derniéres évolutions conventionnelles (P.V. DP 1996) : existence de demandes en vue dinformations plus
précises, quant aux heures de travail des chauffeurs (P.V. DP 1997) ; souhait que les temps de conduite ct
autres temps apparaissent au bulletin de salaire ou en annexe (P.V. NAO 1997) ; exigence de relevés
d'heures plus lisibles (P.V. DP 1999).

116 Sur cette question, cf. notamment F. Meyer : "Travail effectf et effectivité du travail : une histoire
conflictuelle" D.O. oct. 1999 -p38-.



le stylet pour comptabiliser au plus juste les heures travaillées.(..). Le mardi 6 mars, j'ai pu,
en présence (du directeur adjoint) avoir acces au logiciel permettant cette comptabilisation.
Je peux vous dire que tout est clair et qu'il n'y a pas de triche. Je lui ai demandé de nous
transmettre chaque mois un tableau comportant les heures & récupérer, mais aussi les temps
de congés payés, arréts de travail... sachez que c'est un pas trés important qui vient d'étre
Jranchi ; je vous demande de le respecter pour que tous nos temps de travail soient respectés.
Je vous demande aussi de noter toutes vos heures sur un carnet aprés en avoir vérifié

l'exactitude. A fond dans I'honnéteté réciproquement!" (1996)

De fait, lors de la lecture des disques par les exploitants, une discorde peut rapidement
apparaitre sur les temps de travail qui ne sont pas automatiquement enregistrés comme tels

par le chronotachygraphe, c'est-a-dire les temps de condauite.

Ainsi, un représentant du personnel soutient, en réunion de comité d'entreprise, qu'il existe
des manipulations sur les disques (1998). De fait, les exploitants, lors de la lecture des
disques, peuvent les "redresser”, s'ils jugent que le chronotachygraphe a été mal manipulé

(O.D.). Cette correction, faite en I'absence du chauffeur, peut étre source d'incompréhension.

De méme, il existe une certaine imprécision, source de conflits voilés, quant au temps
passé a charger et & décharger : le conducteur ne discute-t-il pas trop longtemps avec les
les personnes avec qui il est en contact lors de chaque escale?!17. Mais, dans le méme
temps, les chauffeurs soulignent le role d'intermédiaire qu'ils jouent. Ils indiquent en
particulier, soit pour en déplorer la difficulté, soit en valoriser I'importance et I'intérét,
qu'ils sont ceux qui, par leur connaissance des personnes et du terrain, reglent de
nombreux conflits mineurs entre l'entreprise et ses clients! 18. Or cela ne peut se faire sans
que de bonnes relations interindividuelles ne naissent entre eux et les personnes qu'ils

rencontrent en permanencel! 19,

Il existe encore des conflits autour des heures de retour 2 1'établissement. En effet, des
chauffeurs organisent leur tournée de telle sorte que le repas ait lieu durant la tournée. Le
repas est ainsi pris & une heure "normale", mais I'amplitude de la tournée s'en trouve
allongée. Cette allongement permet au chauffeur de rentrer a l'établissement aprés

certaines heures, entrainant le versement de frais de route.

Deux logiques s'affrontent donc. Celle, traditionnelle, du chauffeur gérant de fagon

autonome sa tourn€e, qui ne rechigne jamais a l'allonger, mais sait en tirer un bénéfice

710 arrive que les exploitants soient interloqués par le temps passé par un chauffeur a faire une livraison
(plusieurs O.D.).

VI8 7 q différence entre le travail prescritet le travail réel, voire la distance qui les sépare (...) signifie non
seulement que pour pouvoir effectuer leur travail les acteurs sont constamment amenés a contourner les
regles et les prescriptions qui encadrent leurs activités, mais ausi et surtout que. fondamentalement, le
travail estirréductible a la prescription compléte" (R. Gressel : "L'emploi dans les activiités de transport"”
Recherche Transp. Sécurité janv/mars 1997 -p37-.

119 Divers entretiens.
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(tout spécialement sur les frais de route). Celle d'une intensification de I'effort durant la
période travail, o chaque temps est controlé et comptabilisé. La crainte de perdre toute
autonomie dans le travail justifie d'ailleurs la méfiance qu'inspire l'informatique
embarquée ou le téléphone installé dans les cabines de conduite. La direction, quant  elle,

soutient que ces équipements sont souvent débranchés de fagon volontaire!20 .

Certes, la reégle est pourtant que le chauffeur doit rappeler l'exploitation a la fin d'une
tournée, avant de revenir a 1'établissement. Certains notent que des chauffeurs "oublient" de
le faire. Mais lorsque les chauffeurs n'avaient pas de moyens de télécommunication
embarquée, cela devait se faire 2 partir d'un poste extérieur (chez un client, d'une cabine
téléphonique). Le chauffeur, une fois encore, gardait alors la maitrise de l'appel : c'est

seulement lui qui prenait contact, et il le faisait au moment qu'il jugeait opportun.

-3- Cette autonomie dans la gestion de son temps de travail, on la retrouve aussi chez
les salariés sédentaires, avec la relative indétermination des moments d'embauche, de
débauche, des pauses de mi-journée, I'existence de "récupérations" informelles, le faible
controle exercés par la hiérarchie sur ces points, I'idée étant que l'essentiel soit que le
travail se fasse (cf. supra). Mais la manifestation la plus intéressante de cet ancien modele
est la question des pauses, durant le temps de travail, du personnel de bureau et
d'exploitation, parce qu'elle éclate au grand jour au moment de la mise en place de la
Réduction du Temps de Travail.

Dans les différents bureaux, ainsi qu'a l'exploitation, la prise d'une pause afin d'aller
boire un café... est trés courante. D'un point de vue juridique, nous sommes clairement
en face d'un usage. Il faut noter que certains prennent systématiquement cette pause (et la
minute méme assez précisément) tandis que d'autres ne la prennent pas. En effet, compte
tenu de la charge de travail et de l'exigence de mener journellement & terme les tAches qui
sont imparties a chacun, toute pause est susceptible d'entrafner un allongement de la
présence au travail. Or cet allongement ne peut aboutir ni a une augmentation de la
rémunération ni a l'apparition de repos compensateur, puisqu'il n'existe aucune

comptabilisation précise du temps de travail.

Auservice exploitation, et afin que cette pause ne gene ni l'activité de |'entreprise ni ne
rallonge trop la période de travail, c'est au moment ol la charge de travail faiblit que le
personnel se déplace afin de prendre une pause. Cette pause s'effectue avec l'accord
implicite des autres exploitants, qui sont le plus souvent avertis par leur collegue de son

absence momentanée.

120 p v, CE 1998



-4- On peut enfin rattacher cette tendance 2 I'autonomie dans le travail, dans le cadre
d'une non comptabilisation des temps, certaines pratiques concernant la représentation du
personnel.

Clairement, certains représentants du personnel ne prennent pas la totalité¢ de leurs
heures de délégation, sinon méme la majorité de ces heures durant leurs temps de travail.
En effet, ce qu'ils prendraient sur leur temps de travail devrait &tre rattrapé par la suite.
Prévaut de nouveau l'idée générale que chacun a une fonction urgente, qui doit &tre menée
a terme. D'ailleurs, il semble qu'aucune revendication n'ai eu lieu qui aboutirait a faire
payer les heures de délégation prises hors du temps de travail, alors que les temps
consacres a la représentation du personnel ou  l'action syndicale sont considérés par la
Iégislation et la jurisprudence comme étant du temps de travaill2l. Les représentants du
personnel soulignent donc qu'il n'y a aucun dépassement du quota d'heures de délégation
autorisées chaque mois. Dans le méme temps, la direction n'a effectivement institué aucun
contrdle des temps de délégation et de leur utilisation. Non seulement un simple
consensus, mais un usage s'est donc créé concernant la prise de ces heures de délégation.
La liberté formelle d'utilisation de ces heures, mais le fait qu'elles soient tres souvent
repoussées hors du temps de travail, sans étre rémunérées, parait ainsi caractéristique du
rapport traditionnel au travail existant & TRF et, plus généralement, dans le secteur du

transport routier de marchandises.

Section 2 : Le modéle d'une 1'utilisation contrdlée de la main-d'cuvre

-1- Le modele émergent d'une utilisation contrdlée de la main d'euvre ne se limite pas
au simple respect de la réglementation étatique. Cette réglementation, si précise soit-elle,
ne fixe que quelques grandes lignes (durée légale et maximale du travail, temps de
conduite, repos hebdomadaires...), qui sont loin de couvrir tous les aspect d'une journée

de travail (horaires, pauses, contenu et intensité du travail...).

Le non respect du droit ou une attitude légaliste ne sont d'ailleurs pas des phénomenes
& opposer strictement. Certes, deux comportements distincts existent. Cependant, ce qui
rapproche ces deux attitudes, c'est une approche similaire du droit, percu d'abord comme
unc contrainte. Il ne s'agit donc pas de deux comportements de nature radicalement

différente par rapport aux regles hétéronomes. A chaque fois, le droit étant per¢u comme

121 14241, L434-1, 1.236-7 CT.
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une contrainte, cela améne, selon les circonstances, soit a son application formelle, soit 2
son éviction. Or, afin d'aboutir a un respect global de la réglementation du travail,
l'entreprise semble chercher a dépasser le cadre d'une simple application du droit par la
mise en ceuvre d'une nouvelle "politique" de gestion de la main-d'ceuvre. L'attitude
Iégaliste qui prévaut partiellement dans l'entreprise est un point de départ ou une base.

Mais elle suscite bien d'autres transformations : une logique nouvelle est a l'ceuvre.

-2- De ce point de vue, la césure a eu lieu au moment de I'important conflit social, en
décembre 1988. Cette rupture entre deux modéles a concerné plus spécialement les
chauffeurs, qui furent au centre de ce conflit. Elle a laissé a I'écart le personnel
d'exploitation et de bureau, peu représenté au demeurant par les instances représentatives
du personnel dans l'entreprise.

Ce conflit a éclaté 2 un moment délicat pour l'entreprise, puisqu'il s'agissait de la période des
fétes de fin d'année, qui est la plus chargée. Le conflit dura plusieurs semaines, et portait
plus spécialement sur le paiement des heures de travail. Il s'accompagna de "piquets &
gréve", afin d'empécher toute continuation normale de I'exploitation. Les membres de la
direction comume les salariés d'exécution en soulignent spontanément l'importance : la gréve
est restée dans les mémoires. De 1'avis de tous, les répercutions de ce conflit sur les relations
du travail ont été majeures. Par dela les changements de fond décrits ci-apres, les rapports
humains en furent durablement marqués et durcis. Ce conflit est aussi présenté comme celui
qui entraina une profonde recomposition syndicale (scission syndicale). Certains soulignent
qu'il a abouti au départ, plus ou moins voulu, de différents salariés fortement impliqués ou
mis en cause lors de cette gréve. Il aurait aboutit enfin  un changement de direction, devenu
a terme inévitable. Il est d'ailleurs intéressant de noter que la nouvelle direction est formée &

personnes qui ne sont pas issues du secteur des transports.

-3- Du c6té des chauffeurs et des manutentionnaires, donc vis-a-vis de la plupart des
salariés d'exécution, il semble dorénavant y avoir un respect global de la législation du
travail, spécialement sur l'aspect le plus crucial des relations du travail dans l'entreprise et
dans ce secteur d'activité : la question de la durée du travail. Ce respect est pondéré par
des dérapages ponctuels : en bref, l'adage selon lequel "l'exception confirme la regle" est
ici pleinement applicable. Parce qu'il n'est pas toujours aisé de concilier un strict respect
des regles avec les contraintes d'exploitation, il v a en réalité un maintien de pratiques

informelles, qui viennent compenser le principe du respect de la réglementation (A).

Par ailleurs, un mécanisme d'heures de récupération négocié dans l'entreprise permet
de conjuguer la souplesse utile & une activité et des tournées trés variables avec le respect
des durées maximales du travail. I y a ici un dépassement évident d'une simple attitude

formaliste, "légaliste", que viendrait pondérer la pratique quotidienne. Afin de marier le
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simple respect de la réglementation aux contraintes d'exploitation, l'entreprise a été
amenée a fixer des regles d'entreprise, quant & l'utilisation de la main d'ceuvre, qui sont
au fondement de nouvelles conditions de travail (B). Ces régles préfigurent ce qu'institue
la négociation sur la "Réduction du Temps de Travail".

Parallelement, la direction tente de redéfinir le contenu des tiches, afin de réduire les
temps qu'elle juge improductif. Il y a donc encore un mouvement de rationalisation du
travail, qui ne va pas sans un nouveau redécoupage entre ce qui est considéré usuellement
comme du travail et ce qui n'en est pas (C).

Enfin, le respect de la réglementation dans I'entreprise a pour conséquence le renvoi
des contraintes et des situations les plus tendues vers d'autres destinataires de la regle, au

travers des mécanismes de sous-traitance (D).

A/ Légalisme et pratiques informelles

-1- Concernant les conducteurs, mais aussi les manutentionnaires, le respect de la
I¢gislation sur les temps de travail, le paiement de toutes les heures travaillées, est devenu
le principe affiché. Le "livret du conducteur" appelle les chauffeurs a manipuler
correctement le chronotachygraphe, dans un souci de transparence des temps de travail.
Nous sommes donc tout a fait dans l'esprit de l'accord "grand routiers" de novembre
1994, faisant du chronotachygraphe I'instrument privilégié de cette transparence. De plus,
parce que le dépassement des "temps de conduite" peut &tre le fait du seul conducteur, tout
en entrainant la responsabilité pénale de l'employeur, il est notamment rappeler dans le
méme livret (en lettres majuscules et en italiques) que toute falsification de I'appareil est

punie par la loi.

Le respect des réglementations en matiere de durée du travail et des temps de conduite
s'accompagne de pratiques destinées & en atténuer les rigueurs sur le plan de
I'exploitation. D'une part, il peut y avoir une mise & I'écart ponctuelle de la regle. D'autre
part, "l'ancien modele" n'a pas totalement disparu et certaines pratiques perdurent, qui

permettent une plus grande souplesse d'exploitation.

-2- L'observation des temps de travail (a partir des décomptes mensuels ou
hebdomadaires) fait ainsi apparaitre un respect de principe de la législation. Cependant, il
existe des "dérapages" ponctuels, caractéristiques d'une aclivité trés variable dans le
temps. L'observation des relevés sur six mois (second semestre 1998) fait de la sorte
apparaitre un temps maximum de travail de 56,3 H./sem. et un minimum de 26 H./sem.

(mais une semaine peut inclure des repos récupérateurs...), pour les quelques chauffeurs
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classés "longues distances". En calcul mensuel, le temps de travail maximum ressortit a
208,71 H. Pour les autres chauffeurs, on constate un maximum hebdomadaire a 55 H,
ainsi que quelques semaines supérieures 2 50 H. Le seuil des 192 H. par mois est ici
dépassé une fois!22,

Le respect des coupures de conduite réglementaires est une autre illustration de I'adage
selon lequel I'exception confirme la régle : c'est parce que l'on cherche, en principe, a
faire appliquer précisément la regle, que des exceptions apparaissent. Le principe d'un
respect étroit de la réglementation amene ainsi le service exploitation 2 exiger des
chauffeurs qu'ils respectent les "coupures" réglementaires de conduite!23. Ne pas les
appliquer serait une faute disciplinaire et professionnelle. Mais cela aboutit-il 2 une exacte
application de cette réglementation?

La réponse doit étre nuancée. L'exigence d'un respect de la réglementation sur les
temps de conduite est réelle. Cependant, son application se trouve pondérée par les
exigences méme de I'exploitation, telle qu'elle est définie par la direction. De la sorte, les
chauffeurs eux-mémes insistent, par la voix de leurs représentants, sur l'impossibilité
dans laquelle ils sont de respecter a chaque fois les coupures. Certaines tournées, trop
tendues, ne le permettraient que difficilement (P.V. DP 1996). De fait, certains membres
du service exploitation précisent que, s'il existe un contrdle régulier des temps de
conduite, ils savent "passer l'éponge" lorsque le non respect des coupures résulte
d'événements pouvant intervenir lors d'une tournée (y compris, lorsque, pour des raisons
commerciales, il s'agit de desservir un client non prévu a l'origine). Une certaine

tolérance existe donc, qui est laissée a I'appréciation de chacun.

La réglementation sur les temps de conduite (et plus spécialement, la réglementation
sur les coupures) est l'exemple type d'une réglementation extérieure, décidée en
considération de l'intérét général (la sécurité routiére), principalement pergue comme une
contrainte, par l'exploitation comme d'ailleurs par nombre de chauffeurs. En effet, les
coupures ne sont pas rémunérées, et allongent donc l'amplitude de travail des
conducteurs, sans qu'ils ne puissent en tirer un bénéfice financier (si ce n'est par le jeu de

regles d'entreprises aboutissant aux versements d'avantages pécuniaires en fonction de

122 Pour une comparaison précise avec les temps de travail maximaux autorisés, il faut principalement
s'appuyer sur le décret "Fiterman" du 26 janvier 1983. Rappelons que ce texte autorise un temps de service
de 52 H./sem. (ou 50 H./sem. en moyenne, sur deux sem.) pour les “grands routiers" (art.5-4). Le temps
de travail maximal des autres chauffeurs est celui de droit commun (48 H./sem.), ce qui donne 192 H. en 4
semaines. On peut encore partir de I'accord "Grands Routiers" (nov. 1994). Il semble que 'entreprise TRF
n'est pas directement tenue par cet accord. Cependant, les régles en vigueur dans l'entreprise s'en inspirent
¢uoitement, y compris pour les chaujfeurs "courtes distances" (cf. infra). Cependant, dans la mesure ou cet
accord, tout a fait dérogatoire, ne s'applique normalement qu'aux chauffeurs "longues distances”, il est
délicat de le prendre comme une référence solide, du strict point de vue de 'analvse Jjuridique. Ces réserves
¢lant dites, rappelons que l'accord "grands routiers* fixait & 56 H. sem, le temps maximal de service, et
220 IL./mois (a compter du fer janv. 1998).

23 . . o .. , . N .
123 Certains exploitants demnandent ainst aux conducteurs de faire systématiquement une coupure a mi-
p 3

chemin.
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I'heure de rentrée a I'établissement). Seule la rupture qu'elles imposent leur assurent, le

cas échéant, un moment de détente (par exemple, une pause "café").

La lecture des disques fait en réalité apparaitre que les coupures sont respectées a
minima : souvent, le chauffeur n'hésite pas a repartir, le temps réglementaire a peine
respecté (par exemple, au bout de 13 ou 14 minutes). Il est plus rare que la coupure soit
prolongée de quelques minutes. Le conducteur semble avoir hite de repartir : parce qu'il
pourra ainsi rentrer plus tot, parce que la tournée peut étre encore longue et les horaires
serrés.

-3- Mais certaines pratiques informelles se présentent plutdt comme un maintien de
“l'ancien modele", parce qu'elles permettent une souplesse d'exploitation régulidre ou
facilite la prise en compte de souhaits individuels. Ces pratiques ne sont pas
nécessairement illicites mais contrastent avec la définition de régles plus strictes que
respectent ou se donnent dorénavant l'entreprise. De la sorte, nous I'avons déja souligné,
une certaine polyvalence subsiste. En principe, les chauffeurs ne chargent ni ne
déchargent plus, sur les quais de TRF. Néanmoins, des chauffeurs indiquent qu'ils y
participent encore ponctuellement, alors que les manutentionnaires affirment de pas étre
assez nombreux pour assurer leur travaill24.Mais, selon la direction, le fait "d'assister" a
ces opérations reste un "principe de base", et permet la participation & des déchargements
peu importants!25. Mais bien d'autres régles non écrites existent, qui se présentent sous la
forme d'adaptations mineures. Par exemple, il existe des "accords" informels entre
l'exploitation et des chauffeurs travaillant & temps partiel, pour la définition de leurs jours
de repos dans la semainel26,

Mais surtout, c'est au niveau des prises de service et des repos (y compris les congés
payés) que se maintiennent les pratiques anciennes, malgré l'existence de plannings et
l'utilisation d'un important volant de main-d'ceuvre intérimaire, consistant a contacter les
chauffeurs de fagon inopinée!27.Cette fagon trés souple de procéder doit étre étroitement

reliée aux régles d'entreprise qui se sont progressivement mises en place afin d'assurer

124Questionnaire des représentants du personnel aux chauffeurs et aux manutentionnaires de l'entreprise
1998.

23 PV. DP 1996.
126 p V. DP 1996.

127 Ainsi que nous l'avons déja fait remarquer, 'exploitation contacte trés régulierement les chauffeurs a
leur domicile pour des taches qu'elle n'avait su prévoir auparavant. Plus étonnamment, elle agit de méme
avee des salariés intérimaires, qu'elle contacte a leur domicile et non par l'intermédiaire de l'entreprise de
travail temporaire. De fagon symptomatique, on demande aussi aux conducteurs de contacter l'entreprise la
veille d'une reprise de service, quand le chauffeur cst donc au repos. De méme I'exploitation décide de fagon
inopinée de mettre en repos récupérateur les chauffeurs, si un conducteur v a droit, dés lors que le travail
vient & manquer (O.D. : un exploitant téléphone 2 un chauffeur 2 son domicile pour lui faire savoir qu'il a
un jour de repos récupérateur supplémentaire, du fait de la faiblesse de l'activité le lendemain. Cet
exploitant confirme : "On peut les mettre au repos du jour au lendemain®).
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aux chauffeurs un service le plus proche possible du forfait conventionnel définissant la

durée normale de leur travail sur la semaine (41 H. 45 min., en 'occurrence).

B/ L'émergence de régles d'entreprise relatives a l'utilisation de la main-d'ceuvre

-1- Si l'entreprise continue certes d'appliquer le jeu souple de certaines pratiques ou
regles informelles, notamment en matiére d'horaires de travail, elle n'exige pas une pleine
disponibilité de tous, selon un méme degré d'exigence. Parmi le personnel d'exécution,
l'important volant d'intérimaires a ici un role essentiell28. Elle combine donc ce jeu
informel avec un mécanisme beaucoup plus formalisé, notamment pour les chauffeurs. Ce
mécanime est fondé sur le décompte et le recours systématique aux heures de
récupération, au dela d'un forfait horaire et le remplacement quasi automatique des
chauffeurs absents par de la main d'ceuvre intérimaire. Les temps de travail de chaque
chauffeur sont communiqués aux représentants du personnel de fagon détaillée, ce qui ne
pourrait avoir lieu pour le personnel d'exploitation et administratif. Ainsi, selon une
constatation faite lors d'une réunion de délégué du personnel, le temps de travail moyen
des chauffeurs peut étre inférieur a ce que fixe le forfait dans les contrats de travaill29. A
I'époque de cette constatation, les écarts, selon les chauffeurs et les semaines, étaient de
plus ou moins huit heures autour de cette moyennel30. Comment se présente ce

mécanisme et comment en est-on arrivé 1a?

-2- Comme nous l'avons souligné, il y a une nette inversion de tendance a dater du
conflit social de décembre 1988. Cependant, cette inversion ne semble pas prendre un
caractere nettement formalisé. Il apparait que les nouvelles régles n'ont pas été fixées tout

de suite dans le cadre d'un accord d'entreprisel3L. Il semble que s'est d'abord imposée la

128 Cf. la 2¢me partie, "Le recours au travail intérimaire".
12941 H. 45 min., depuis 1996.
130 PV, DP 1996.

131 Du moins, aucune trace n'en a été gardée, méme si l'on peut supposer qu'un accord de fin de conflit a
bien été conclu. Plus globalement, 'entreprise (et les organisations syndicales) ne semblent pas avoir
gardées la trace d'accords d'entreprise avant l'année 1992. Mais plusieurs salariés indiquent que des
conventions ont bien été conclues avant cette date. Il faut encore noter que 1'obtention des accords
d'entreprise du début des années 1990 n'a pas été des plus simples car le personnel ne savait plus
précisément ol ils avaient été archivés... comme quoi les régles d'entreprise vivent principalement au
travers de leur pratique réguli¢re et de leur inscription dans I'organisation de l'entreprise.

On doit faire une remarque identique pour de nombreux "acquis" obtenus par la voie d'engagements
unilatéraux de I'employeur. Pour la plupart, la source de "I'acquis" est devenu introuvable. On n'en connait
plus ni la date ni les modalités d'apparition. L'avantage n'existe que par son inscription dans la pratique et
par les procédures mises en ceuvre par le service administratif pour les inclure, par exemple, dans les
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pratique, qui déja avait fait l'objet d'engagements de 'employeur, de payer globalement
I'ensemble des heures travaillées, pour les conducteurs notamment!32. Par ailleurs, le
mécanisme du forfait et les pratiques informelles quant aux prises de services, aux
horaires, a la variation du temps de travail en fonction des besoins de I'exploitation n'ont
pas notablement évolué.

La gestion du personnel roulant a donc dii progressivement, mais assez rapidement,
s'organiser autour de ce forfait, ainsi que de la récupération des heures travaillées au dela
de celui-ci. L'engagement de l'employeur, qui précédemment n'arrivait donc pas 2
s'imposer comme un usage, de pouvoir prendre des repos récupérateurs s'est alors
généralisé. En effet, la regle du repos récupérateur est devenu une technique de gestion du
personnel roulant133,

Une regle essentielle est que ces repos ne peuvent étre pris qu'avec l'autorisation du
service exploitation, qui ne les accorde que lorsqu'ils ne génent pas l'exploitation. Les
chauffeurs ne sont pas maitres du moment ot ils pourront prendre ces repos. A partir de
cette norme générale, de nombreuses pratiques informelles se greffent (exemple : rappeler
si nécessaire un chauffeur qui se trouve en repos récupérateur). Parallélement, l'entreprise
TREF a développé le recours a la sous-traitance et au travail intérimaire!34. Il y a encore
I'abandon concomitant de presque toutes les tournées impliquant un découché du
chauffeur : TRF a donc fait le choix de ne plus avoir recours 4 de "grands routiers". La
longue distance semble étre effectivement ce qui génere le plus de débordements par
rapporta laréglementation (sur les temps de conduite, de travail, sur le paiement effectif

de ces heures...), du fait de la grande amplitude des tournées. La "grande route" a été

“incidents de paye". Seule une organisation syndicale possédait une disquette informatique retragant une
partie des avantages obtenus au cours des années. Mais la disquette, ancienne, ne pouvait plus étre lue par
les logiciels en service dans 'entreprise.

Elle comprend une liste d'avantages obtenus en cours de réunions de délégués du personnel ou de réunion
de comité d'entreprise, ou suite a des réunions avec les délégués syndicaux, avec la date d'obtention. N'y
sont inscrits que des "acquis" anciens, des années 1970 et 1980. )

132 Sur ces engagements antérieurs : cf supra "Un travail salarié défini par les contraintes d'exploitation”.

133 Soulignons, une fois encore, que la transformation quasi-instantanée de la régle n'équivaut pas a une
modification aussi rapide de la norme, telle qu'elle est pensée et vécue par le destinataire de cette régle.
Pour bien rendre compte de la réalité, il faut dire qu'il y a, aprés 1989, un renversement de tendance : une
nouvelle norme fend a se substituer a l'ancienne,  la suite de la réaffirmation de la regle. C'est pourquoi,
bien aprés 1989, les organisations syndicales présentes dans 'entreprise dénoncent toujours l'existence
d'heures de travail non payées, essentiellement parce qu'il existe des périodes de travail non prévues a
l'origine, qui ne sont pas comptabilisées par la suite ("Il y a des chauffeurs qui ne savent pas dire non")
(doc. DP 1992 ; tract synd. 1994).

De méme, on constate que l'inspection du travail des transports intervient, en refusant l'attribution a
l'entreprise de licences de "zone longue", parce que TRF ne rémunére pas l'ensemble des heures
supplémentaires faites au dela du forfait ou n'accorde pas suffisamment de récupérations en contrepartie
d'heures supplémentaires (courrier 1996). Ce conflit avec 'administration semble avoir été un puissant
catalyseur de l'accord d'entreprise d'avril 1996 (cl. infra, "L'émergence de régles d'entreprise relatives a
l'utilisation de la main-d'ceuyvre").

134 Sur le travail intérimaire, cf. la seconde partie du rapport "Le recours au travail intérimaire".
Concemant la sous-traitance, cf. infra, "Un mouvement d'externalisation de la main-d'ccuvre” et dans la
seconde parte, "La sous-traitance".
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¢vincée par la mise en place d'échanges de semi-remorques & mi parcours, par le recours a
l'affrétement et l'utilisation des "lignes" régulidres qui unissent entre elles les entreprises
et les établissements du groupe.

-3- La formalisation ou I'adaptation des regles et des principes qui se trouvent déja
objectivés dans I'organisation nouvelle de I'exploitation vont s'effectuer les années
suivantes. La négociation sur la Réduction du Temps de Travail se présente comme
I'aboutissement de ce processus.

Un important accord est ainsi conclu en avril 1996 par la direction et l'une des
organisations syndicales représentatives dans l'entreprise. Cet accord, dont la filiation
avec l'accord national "grands routiers" est évidente (bien qu'il ne soit jamais cité),
entraine l'abandon progressif durant l'année 1996 du mécanisme des heures
d'équivalence et officialise la récupération systématique de toutes les heures faites au dela
du forfait conventionnel135. Le méme accord stipule que "par dérogation aux dispositions
du Code du travail et en contrepartie de I'abandon du régime des équivalences, le calcul
des heures supplémentaires a récupérer sera effectué par période de quatre semaines. Cela
signifie que les heures supplémentaires ouvrant droit récupération sont celles qui
dépasseront, sur quatre semaines, (...) 167 H.00 (41 H. 45 X 4) au ler octobre 1996."

Ce mécanisme de calcul du nombre d'heures supplémentaires sur quatre semaines est
similaire a celui institué par l'accord "grands routiers". I va d'ailleurs de pair avec le
principe, a la base de cet accord national, selon lequel toutes les heures travaillées doivent
€tre payées. Mais il en differe par un point essentiel : il s'applique principalement a des
chauffeurs "courtes distances" et non & des "grands routiers". Le calcul des heures
supplémentaires sur quatre semaines est d'ailleurs la "contrepartie" de la suppression du
mécanisme des équivalences, qui s'appliquait spécif iquement aux chauffeurs rentrant
quotidiennement 2 leur établissement, selon une ancienne disposition du décret du 21-1-
1983. Par ailleurs, contrairement a 'accord "grands routiers", il reste totalement muet sur
la mise en ceuvre des repos récupérateurs, qui restent donc gérés de fagon informelle par
le service exploitation, en fonction des aléas de l'activité de l'entreprise. On comprend dés
lors que cet accord, tout en s'inspirant manifestement de 'accord national de novembre

1994, ne puisse s'y référer explicitement.

-4- Cet accord d'entreprise d'avril 1996 est donc trés intéressant a plusieurs titres.

Premierement, il n'entraine pas un bouleversement dans l'organisation de l'entreprise. Il

13511 faut aussi relier cet accord d'entreprise au mouvement plus général, tourné vers I'annualisation du
temps de travail, et initié par la loi quinquenale sur I'emploi du 20-12-1993 (cf. : M.L. Morin, S. Sublet :

“La loi quinquenale, une étape pour le régime Juridique du temps de travail" Trav. et Empl. n°73 1997
-pl3-. v
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FREES

faut insister sur ce point : de semblables régles d'organisation, revendiquées ou admises
par tous (en ce que leur application n'est pas remise en cause par des pratiques
contraires), étaient auparavant en vigueur. Affirmées 2 la suite d'un conflit social, mises
en ceuvre par chacun (comptabilisation des heures supplémentaires par le service
exploitation, demandes de prise de repos récupérateurs par les chauffeurs), ces régles

peuvent €tre globalement rattachées a la catégorie des usages d'entreprise.

En deuxieéme lieu, l'accord est intéressant, en ce qu'il est une transposition implicite de
['accord "grand routier" a une catégorie professionnelle non prévue par cet accord de
1994, plus dailleurs par la logique qui l'anime que par l'identité des dispositions qui s'y

trouvent.

En troisieéme lieu, il écarte des dispositions du Code du travail, qui sont impératives (le
calcul des heures supplémentaires sur la semaine). L'accord de novembre 1994 en fait
certes de méme, mais simplement pour les chauffeurs "grands routiers". On sait au
surplus que ces dispositions de l'accord national sont manifestement contraires a la loi
(doncillicite)136. Il ne reprend pas non plus certaines dispositions de cet accord (sur la
mise en ceuvre des repos récupérateurs). Il apparait donc comme s'écartant doublement et
ouvertement d'une législation impérative ou d'origine conventionnelle, au profit d'une

mise au clair d'usages propres & l'entreprise.

Cette formalisation de pratiques antérieures doit étre complétée par d'autres évolutions
qui rendent compte, & notre sens, des changements intervenus a partir de 1989. En
particulier, les quelques chauffeurs classés parmi les "grands routiers" (GR7 "longue
distance"), ainsi que ceux classés aux coefficients GR6 et GR7 font l'objet d'une
harmonisation de leurs salaires. Cette harmonisation, fixée par un accord d'avril 1994,
s'effectue selon un planning étalé sur trois années, & l'issue duquel I'appellation "longue
distance" disparait, ainsi que l'ensemble des particularités, en matiére de rémunération,
qui caractérisaient la catégorie des "longue distance"137. L'entreprise paracheve de cette

fagon le tournant pris a partir de 1989, concernant la "grande route".

136 Crim, 24-11-1998 B.T.L. n°2783, 18-1-1999. Sur cetle question, cf. notamment : M. Hautdidier et
. Ramackers "La durée du travail est-clle contrdlable? Réflexion sur une évolution & partir de l'exemple
des transports routiers" D.S. 1995 -p333- ; S. Carré : "Un excmple de pluralisme juridique : l'accord
Grands Routicrs du 23 novembre 1994" -Rev. Jurid. de I'Ouest n°3/1999 -p377-.

137 A noter cependant que cette appellation réapparait dans les accords sur la "Réduction du Temps de
Travail" de 1999 (avenant a 'accord du 15-6-1999) sans qu'il semble en résulter une distinction entre
"longue distance" et "courte distance".
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C/ Une tendance 2 la rationalisation du travail

-1- La rationalisation qui touche l'activité des chauffeurs remet en cause d'anciennes
caractéristiques de leur travail. En particulier, l'entreprise tente de minimiser tout ce qui
peut entrainer des cofits supplémentaires, du fait de la longueur des tournées ou
I'existence de "temps morts". On cherche ainsi a rationaliser les tournées, en les scindant,
afin de diminuer les frais de route!38. Plus généralement, la quasi suppression de la
"grande route", le développement concomitant de la sous-traitance, mais aussi
I'organisation des "tractions", de dépdt & dépdt, avec un échange de semi-remorques a mi-
chemin, ont été des moyens de rationaliser I'exploitation et de ne conserver en interne que
ce qui pouvait étre fait de fagon rentable, dans le respect global de la législation.
L'entreprise analyse d'ailleurs de plus en plus finement la rentabilité de chaque aspect de

l'activité de l'entreprise en développant un controle de gestion.

A quelques exceptions pres, les chauffeurs de TRF rentrent dorénavant
quotidiennement & leur domicile. Mais ils sont aussi astreints & des horaires plus stricts,
qui s'échelonnent tout au long de la journée (horaires de ramasses, de livraisons, d'entrée
au dépot afin d'assurer la correspondance avec les "tractions”, horaires imposés pour les
échanges...). En conformité avec cette tendance, la direction souhaite ainsi qu'il y ait une
explication des retards de plus de 30 minutes sur les ordres de mission, ce qui entraine la

protestation des représentants du personnel en réunion de CE13%.

De plus en plus, le temps de travail du chauffeur se concentre tout entier autour de la
conduite et de la manutention!40, D'une part, il y a une tendance a réduire, autant que
faire ce peut, les "temps morts" jugés improductifs, mais qui se présentent encore

aujourd'hui, d'un point de vue juridique, comme un temps de travail pour les chauffeurs.

138p v, DP 1997.
139 p V. CE 1998.

140 Ainsi que nous l'avons signalé, c'est au nom d'un amélioration de la productivité que l'on demande
aux salariés une certaine polyvalence, sans que celle-ci soit nécessairement inscrite explicitement dans leur
fonction. La négociation sur la Réduction du Temps de Travail est de nouveau l'occasion, pour la
direction, d'insister sur la polyvalence demandée aux conducteurs (P.V. NAO 1999).

En définitive, le métier des conducteurs "courte distance" pourrait, de plus en plus, cumuler deux
caractéristiques propres A de nombreuses activités contemporaines (cf. V. Acquain, M. Cezard, A.
Charraud, L. Vinck : "Vingt ans d'évolution des conditions de travail" Trav. et Empl. n°61 -1994 ; cf.
également "Le droit du travail a I'épreuve des nouvelles technologies" D.S. n° spécial juin 1992).
Premidrement, il y aurait unc intensité grandissante des taches a exécuter, sous la pression de contraintes
d'exploitation plus serrées (correspondances strictes & respecter, horaires précis de livraison...). En second
licu, le maintien d'une relative autonomie, qui serait moins guidée par le caractére itinérant du métier que
par une une plus grande polyvalence, cntrainant une forme “"d'intellectualisation” du métier (capacité
nouvelle & combiner différentes taches dans une durée impartie, mise en avant et reconnaissance des
caractéristiques relationnelles du métier, comme de dénouer de menues litiges ou d'engager son employeur
auprges des clients...). Il faut souligner que les "exploitants", dont certaines tiches sont connexes a celle
des chauffeurs, connaissent depuis longtemps ces conditions de travail, qui accentuent la charge mentale de
l'activité.
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Par exemple, en 1996, certains chauffeurs se plaignaient ainsi d'attendre nettement plus
d'une heure, la nuit, avant que leur camion soit déchargé sur un quai de TRF. A cette
époque, les chauffeurs n'étaient pas nécessairement payés intégralement pour ces périodes
d'attente. Les conducteurs pouvaient néanmoins toucher partiellement une rémunération
pour ces temps dites de "mise a disposition" ou entrant dans le cadre des heures
d'équivalence. Mais ces mécanismes juridiques ont progressivement disparu, entrainant le
paiement complet de ces périodes!41. Cependant, un "homme de cour" a été mis en place
a TRF, dont la seule fonction est de placer ou ranger les camions dans la cour ou le long
des travées du dépot. Ce "temps mort", mais qui était finalement rémunéré, a donc été
drastiquement diminué.

-2- Cette évolution a pour conséquence, soit une augmentation de la proportion des
"périodes actives" dans le cadre du temps de travail, soit une baisse de la rémunération par

la diminution concomitante de la durée du travail142,

Diailleurs, un enjeu primordial est le décompte des temps de travail, lors des périodes
ou le chauffeur, bien qu'étant, d'une certaine maniére, en situation de travail, ne se trouve
pas "en activité". Il y a ici un point de cristallisation des conflits, parce que la perception
du travail n'est pas la méme du coté salarial et patronal. Du c6té patronal, il y a
globalement une perception comptable du travail (on est au travail quand on est actif, du
moins au service exclusif de I'employeur). Du coté salarial, on est au travail parce qu'on a
quitté son domicile sur ordre de l'employeur, méme si l'on est inactif et que l'on se
détend. On retrouve ici la question, évoquée auparavant, des pauses durant la période de
travail143,

Ainsi, certaines périodes d'attente régulieres, chez des clients, veulent étre modifiées
en des périodes de repos par la direction. Celle-ci considere que ces périodes doivent étre
utilisées comme des périodes permettant au chauffeur de se restaurer. Mais les
représentants du personnel contestent cette interprétation. Selon eux, le chauffeur se
trouve chez un client isolé. Le seul moyen de se restaurer serait de dételer le tracteur, d'ol
I'affirmation qu'il s'agit d'une période de travail. De fagon similaire, le "Livret du
chauffeur" rappelle que le chronotachygraphe est aussi un outil de gestion de I'entreprise.

Dans cet esprit, une note de service (10/3/1998) indique que les mauvaises manipulations

T4 TRF a fait disparaitre ces mécanismes en vertu de I'accord d'entreprise de 1996. Par ailleurs, I'accord
“Grands Routiers" de 1994 stipulait déja que toutes les heures de service devaient étre intégralement
rémunérées. Le mécanisme des heures d'équivalence et le non paiement intégral des heures de mise &
disposition ont été supprimés par un décret du 12 décembre 1996, modifiant le décret du 26 janvier 1983.
142 Linstauration de I'homme de cour a été perguc, au départ, comme une amélioration des conditions de
travail par les conducteurs. Mais il semble que certains aient alors perdus des primes (tels les primes de
nuit), du fait de la diminution concomitante de I'heure de débauche (entretien).

143 De méme que l'on retrouve la question des "coupures" pour les chauffeurs, parce que les coupures,
effectuds sur route, sont pergues comme du temps de travail.
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du chronotachygraphe entraineront des rectifications de la part du service exploitation (par
exemple, mettre une période considérée comme un repos par la direction, sur la position
“attente"), tandis que le réglement intérieur laisse entendre qu'une mauvaise manipulation
de l'appareil pourrait étre susceptible d'une faute gravel44,

On soulignera enfin que la rationalisation du travail a aussi pour conséquence la totale
banalisation des camions, ce que regrettent certains chauffeurs!4S, Il ne peut effectivement
plus y avoir une personnalisation de I'espace de travail privilégié des chauffeurs. De la
sorte, il apparait que jusqu'au début des années 1990, un usage existe, permettant
I'attribution de certaines tournées régulieres aux chauffeurs ayant le plus d'ancienneté!46,
Or, l'observation de l'attribution des actuelles tournées ne semblent plus, a priori, prendre
en compte une telle habitude. L'usage semble s'étre lentement désagrégé sous la pression
d'une productivité croissante. De plus, la tendance est d'exiger des conducteurs la
connaissance de plusieurs tournées, méme si 'on constate que certains chauffeurs font
toujours la méme. Un groupe important de chauffeurs est d'ailleurs véritablement
polyvalent, n'ayant pas de tournée réguli¢re ou effectuant, du moins, de nombreux
remplacements.

D/ Un mouvement d'externalisation de la main-d'ceuvre

-1- L'entreprise a fait le choix "d'externaliser" les situations de travail les plus délicates
ou les plus conflictuelles par l'abandon presque total de la "grande route" et un recours
massif a l'affrétement!47. Les transports effectués en sous-traitance (y compris celle
existant dans le groupe) représente 41,4% du chiffre d'affaires de l'entreprise, en
1998148, De nombreuses relations, d'établissement & établissement, dans le réseau formé
par le groupe ("les tractions") se font encore par échange de semi-remorques & mi-chemin.

Il peut s'agir aussi de "tractions" faisant une escale 2 TRF. Mais le recours a la sous-

144 De fagon globale, il est intéressant de noter que le réglement intérieur accorde une grande place au
comportement du conducteur, durant son travail (art. 6-21 et s. RI), ce qui peut étre vu tout a la fois
comme l'envers de l'autonomie dont bénéficie le conducteur a l'occasion de son travail et comme une
manifestation de la diminution de cette autonomie.

145 Questionnaire des représentants du personnel aux chauffeurs et aux manutentionnaires de l'entreprise
1998.

146 Questions DP 1992, doc. synd. (il semble qu'a cette date, l'usage était en voie de régression, puisque
les représentants syndicaux en rappellent l'existence et en demandent I'application).

Y47 wApresila grove, Jlaidécidé qu'on ne ferait plus de grande ligne ici, et j'ai décidé d'augmenter la sous-
traitance" (d¢éclaration de la direction, P.V. DP 1992). II semble, cependant, que 'augmentation de la sous-
traitance a TRF ait aussi répondu a une politique plus générale du groupe (P.\". DP 1992). Rappelons que
le recours au travail intérimaire, qui participe de ce mouvement, est analysé dans la seconde partie de ce
rapport.

148 Rapport annuel versé au comité d'entreprisc 1998.
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traitance de transport obéit 2 des mobiles trés divers!49. De la sorte, le fonctionnement en
réseau du groupe auquel appartient TRF, et les fonctions de groupage et de dégroupage
remplis par chaque "agence", implique nécessairement un rapport de sous-traitance (on
I'appelle communément dans l'entreprise la sous-traitance "interne").

Dans le cadre de la sous-traitance "externe", il faut distinguer les sous-traitants
"habituels”, ceux que I'on nomme les "tractionnaires" dans l'entreprise, des sous-traitants
"occasionnels", ce que l'on dénomme communément "l'affrétement". Les sous-traitants
occasionnels sont nombreux!50. [Is ne sont cependant pas composés d'entreprises
anonymes sélectionnées ponctuellement sur leur seule réponse & une messagerie
informatique!>L. Ils font en réalité partie d'un réseau trés mouvant de "confréres" qui
connaissent les transports que TRF doit habituellement assurer, de méme que TRF sait
approximativement les transports réguliers effectués par ces transporteurs, vers telle ou

telle région de France.

Ces entreprises "confreres" téléphonent réguliérement & TRF afin de connaitre si une
offre existe, de méme que TRF contacte le cas échéant ces entreprises, en cas de besoin.
Cerlains de ces sous-traitants sont d'ailleurs présentés comme étant "principaux", parce
qu'ils travaillent trés souvent avec TRF, bien que ces relations soutenues ne durent
parfois que quelques mois (par exemple, en fonction de I'existence momentanée d'un
courant régulier d'échanges). Il existe donc des rapports privilégiés, mais trés
circonstanciels. Ce mécanisme entre un grand nombre d'entreprises entrant
ponctuellement en relations, permet d'assurer un nombre considérable de transports. 11 est
avant tout un outil qui permet une remarquable souplesse d'exploitation, un moyen de
répondre & une demande particulierement variée. Il n'est pas nécessairement une sous-
traitance de défausse, méme s'il entraine mécaniquement une pression 2 la baisse sur les

tarifs du transport, pour le sous-traitant, du fait de la commission que prend le donneur
d'ordrels2,

N

Tout en assurant une grande souplesse d'exploitation, le recours a l'affrétement
occasionnel permet d'écarter nombre de questions portant sur les temps de repos
quotidiens et hebdomadaires des chauffeurs, quand il s'agit d'assurer rapidement de

nombreux transports épisodiques. De fait, les chauffeurs de TRF effectuent la plupart des

149 Nous entendons par la sous-traitance de transport le fait de mettre a la charge d'un autre prestatgire les
obligations propres au contrat de transport. Sur les mobiles trés divers d'un recours 2 la sous-traitance :
M.L. Morin : "Sous-traitance et relations salariales" Trav. et Empl. n°60 1994 -p23-.

150 Un document d'exploitation, datant de 1998, présente une liste de 65 noms, auquel il faut ajouter 4
"tractionnaires".

151 A l'appui, par exemple, du service Minitel du 3615 Lamy. Ce type de service n'est utilisé qu'en
dernier (entretien exploitant).

>4 Sur la sous-traitance de défausse : Y. Saint-Jours : "La protection juridique des salariés contre les
elfets pervers de la sous-traitance D.O. juin 1998 -p257- ; M.L. Morin : "Sous-traitance et relations
salariales : aspects de droit du travail" Trav. et empl. n°60 1994 -p23-.
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tournées permanentes. I1s travaillent également selon des rythmes a peu pres réguliers (ils
seront, par exemple, affectés a des tournées du "matin" ou du "soir").

-2- Cependant, une sous-traitance de défausse transparait plus nettement quand elle est
le moyen d'externaliser la réalisation de transports que l'on ne pourrait assurer soi-méme,
du fait de la faiblesse des tarifs consentis 2 un client, et compte tenu des contraintes
d'exploitation que l'entreprise se donne ou ne peut résorber efficacement. Parmi ces
contraintes, le respect de la réglementation ou le poids financier des charges salariales
propres a l'entreprise est parfois plus expressément pris en compte. Dans ce cas, la sous-
traitance apparait moins comme une technique permettant de réaliser finalement des
transports tres divers dans le respect de la Iégislation. I! devient plus clairement un moyen
d'externaliser des codts et des risques (dont le risque juridique) en le faisant supporter par
d'autres.

Par exemple, si TRF a quelque mal a effectuer une tournée, dans le respect de la
réglementation, elle peut chercher 2 la sous-traiter, du moins partiellement. De la sorte,
certaines tournées, pour lesquelles les chauffeurs avaient des difficultés a respecter les
"coupures” , sont dorénavant faites par des véhicules légers, et sous-traitées!S3.
L'exploitation par véhicule 1éger permet en particulier de s'affranchir des "coupures" de
conduite obligatoires, qu'impose la réglementation européenne. De méme, le recours a la
sous-traitance ou au travail intérimaire lui permet évidemment d'éponger les variations
d'activité sans que l'entreprise n'est & se soucier de possibles conséquences sur
l'emploil54. On peut enfin penser que les salariés des entreprises sous-traitantes ne
bénéficient pas forcément des avantages sociaux propres a l'entreprise, ni nécessairement
des mémes conditions de travaill55,

-3-La priorité accordée a des objectifs de rentabilité par le recours a la sous-traitance
peut avoir des effets pervers. Ces conséquences sont I'établissement d'un prix de
transport largement inférieur au cofit de revient de celui-ci et le non respect des regles
sociales ou de sécurité routiere. Aujourd'hui, la législation tente de remédier aux effets
pervers induits de tels objectifs. Le donneur d'ordre, notamment, peut étre mis en cause.

Encore, faut-il démontrer que celui-ci a proposé un prix qui ne pouvail en aucun cas

133 pv. DP 1998.

134 Concernant le role Joué a ce titre par la main-d'ceuvre intérimaire, cf. la seconde partie, "Le recours au
travail intérimaire".

155 La siwation réputée moins favorable faite aux sous-traitants de l'entreprise (ainsi qu'aux petites
entreprises sous-lraitantes, en général) est connue du personnel de TRF, ainsi que 'attestent certains
indices. Ainsi, 2 la suite de l'annonce du suicide d'un chauffeur travaillant pour une entreprise sous-
traitante, courut quelques instants l'interrogation, en forme de boutade, d'un lien entre ce décés et les
prestations demandées par TRF a l'entreprise sous-traitante.

70




permettre un transport rentable, dans le respect de la Iégislation ou prouver qu'il a incité
directement le sous-traitant & enfreindre la législation156,

Or malgré I'existence de tarifs pouvant €tre particulierement bas, la pratique de
l'affrétement n'aboutit pas, dans la plupart des cas, a la constitution de telles infractions.
Du moins, l'une des causes objectives de I'affrétement (la recherche d'un "fret de retour"
ou de complément) rend largement inopérant le critere d'un prix plancher du transport,
fondé sur son coit de revient marginal. On soulignera, au demeurant, que la législation
instituant le délit de prix abusivement bas, limite I'application de cette législation aux
operations de transport nécessitant l'utilisation d'au moins un véhicule. Cette limite rend
cette l€égislation le plus souvent inapplicable au secteur de la messagerie ainsi qu'a
I'habitude d'accepter un "fret de retour" ou de complément.

Déja, ce qu'un transporteur ne peut pas faire dans le respect de la législation, un autre peut
souvent l'effectuer. Par exemple, il bénéficie d'une organisation plus souple, d'une "niche"
commerciale lui permettant d'assurer efficacement un transport sur un secteur donné 157, 11
se peut enfin qu'il assure a ses salariés des conditions de travail moins favorables, sans étre
pour autant illicites. De cette fagon, un exploitant de TRF décide d'affréter plutot que
d'utiliser les moyens de I'entreprise parce que, précise-t-il, il s'agit d'un Dimanche, jour ot

les conducteurs de TRF sont payés au double.

Par ailleurs, les rapports contractuels trés ponctuels, entre un donneur d'ordre et son sous-
traitant occasionnel ne facilite pas la preuve d'une incitation directe et manifeste a ne pas
respecter la législation sur les temps de conduite Journaliers. Quand TRF affréte un
transport, il y a d'abord un contact téléphonique entre les deux transporteurs. L'affrété accepte
ou non, mais le transport est déja organisé, puisque déja accepté par TRF. L'affrété connait
donc immédiatement toutes les conditions matérielles du transport (heure et lieu de départ,
estination, délais, quantité...), qui ne sont pas négociées. En cas d'acceptation, un fax de
confirmation, incluant le prix de la prestation, est envoyé a l'affrété. Les conditians d'un
affrétement occasionnel, calquées d'ailleurs sur celles d'une prise de commande envers un
destinataire, sont donc tout a fait succinctes : tout y est rapidement exprimé, "objectivé". Il
est donc pratiquement impossible d'affirmer que l'entreprise donne des "instructions" (donc,
par dela la conclusion du contrat de transport) entrainant, "en connaissance de cause", un

dépassement des seules durées maximales Jjournaliéres de conduite.

156 Le "délit de prix abusivement bas" a ét¢ institué par une loi n°92-1445 du 31-12-1992 (modif. par la

loi du 1-2-1995) et précisé par un décret n°93-824 du 18-35-1993. A cette premiére l&gislation, il faut
ajouter les art. 23-1 et 23-2 de la loi du 1-2-1995 (modif. loi du 6-2-1998). Le décret dit de
“coresponsabilité pénale" (décret n°92-699 du 23 -7-1992) rend un donneur d'ordre pénalement responsable
s'il donne, en connaissance de cause, i un transporteur ou au préposé du transporteur des instructions
incompatibles avee le respect de la durée maximale de conduite Journaliére. Cf. encore 1'art.9 de la loi
d'orientation des transports intérieurs (loi n°82-1153 du30-12- 1982).

157 De nombreuses centreprises de transport travaillent sur un segment précis du marché des transports,
assurant avant tout une relation entre deux régions, se mettant prioritairement au service d'un chargeur,
pour une marchandise spécifique...
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Reste le prix d'une prestation, qui peut étre particuliérement bas. Exeptionnellement, précise
un exploitant, il est possible de faire assurer un transport gratuitement (par exemple, parce
que I'on est en position de force et que I'affrété assure déja un autre transport pour le compte
de TRF). Si les prix sont fixés par le marché (en réalité, des prix que l'exploitant connait
approximativement comme étant ceux du moment), ils se font "a la louche" et varient selon
différentes circonstances favorables ou défavorables (par exemple, trouver un affrété pour le

Dimanckhe...).

Une circonstance susceptible de faire baisser drastiquement les tarifs d'affrétement est qu'il
s'agit trés souvent d'un "fret de retour", L'affrété a, en réalité, déja effectué un autre transport.
Afin de ne pas rentrer a vide, il va donc chercher un fret pour "rentabiliser" son voyage
retour. Mais I'on peut supposer qu'il est prét i I'accepter pour un tarif ne couvrant pas ces
frais de revient car, normalement, ces frais ont déja été couverts par le fret "aller" (2 moins
qu'il n'anticipe ce fret de retour). Il est donc souvent facile 3 TRF de trouver des
transporteurs qui rentrent sur leur région d'origine. L'entreprise, elle-méme, affréte plutdt que
d'assurer elle-m&me un transport si elle n'a pas un fret de retour. Elle devient sous-traitante
quand, a l'inverse, elle accepte de transporter pour le compte d'un autre transporteur une

marchandise, sur le chemin retour d'une livraison.

I est évident que la négociation du prix d'un affrétement occasionnel se fait largement
indépendamment de la 1égislation sur le délit de prix abusivement bas. Il n'existe pas,
comme pour les contrats conclus avec les chargeurs, de grilles tarifaires précises. Il existe
bien des critéres pour calculer une offre de prix (kilométrage, nombre de palettes, nombre de
clients a desservir...), mais le prix proposé est finalement un prix forfaitaire, global, et
évolutif, en fonction des conditions concréte du marché. En réalité, pour le transport d'une
quantité réduite de marchandises, chacun sait qu'il ne s'agit que d'un fret de complément dont
l'objectif est d'accroitre la rentabilité d'une opération plus importante et non d'assurer sa

propre rentabilité.

La coexistence de trés nombreuses entreprises routieres, assurant des relations

nombreuses et variées, facilite donc le développement d'une importante sous-traitance

négociée a des prix souvent trés attractifs. La sous-traitance "occasionnelle" est un

mécanisme qui peut ainsi étre mis principalement au service d'objectifs de rentabilité

quand, pour des transports réguliers ou de lot, l'on fait appel a des "confreres", en jouant

sur leur nombre, afin de faire assurer par I'un ou par l'autre un transport que l'on ne peut

financiérement assurer soi-méme & bon compte.

-4- Mais la sous-traitance de défausse est plus nettement établie lorsque des relations

régulicres et formalisées s'engagent entre le donneur d'ordre et le sous-traitant. L'aspect

linancier de l'opération prend alors le pas sur l'aspect "exploitation" et commercial, qui

forment les atouts principaux de I'affrétement occasionnel. Les sous-traitants reguliers,
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dénommés ici "tractionnaires", sont en effet trés étroitement intégrés a l'exploitation
réguliere de TREF, a tel point qu'il n'y a guere de différences entre la situation d'un
chauffeur travaillant pour le compte d'un tractionnaire et celle d'un conducteur salarié de
TRF, quant & la nature des tiches a effectuer : pareillement, il effectue des tournées

régulieres, étroitement organisées par le service exploitation de l'entreprise! 58.

Cependant, les conditions de travail dans lesquelles ils vont effectuer ces tournées ne
sont pas les mémes. Ainsi, les tractionnaires sont moins chers parce qu'ils ne bénéficient
pas des frais de route versés aux conducteurs de l'entreprise. De plus, pour le donneur
d'ordre, la rémunération du sous-traitant au seul kilométrage effectué, ou selon un forfait
Journalier lui permet de se soustraire du cofit des temps d'attente, qu'en pratique ni
l'expéditeur ni le destinataire ne rémuneérel5°. Par ailleurs, le respect de la réglementation
pourrait prendre un aspect plus lache chez certains d'entre eux!69. [l semblerait ainsi que
la manipulation du chronotachygraphe, nonobstant la position "conduite", suivrait, le cas
échéant, des pratiques moins favorables aux conducteurs ou permettant de s'écarter de
l'obligation de respecter les "coupures". En particulier, le basculement du
chronotachygraphe en position "repos", lors des déchargements ou des chargements serait

assez couranti6l,

-1- L'externalisation de la main-d'ceuvre par le recours a la sous-traitance permet de
limiterla formalisation des regles d'utilisation de la main-d'ceuvre dans l'entreprise a un
noyau de travailleurs correspondant & l'activité "intengible" de l'entreprise, cette activité
correspondant tout a la fois a son ordre de marche minimal (périodes creuses) et au cceur
de son action (la distribution locale et le groupage/dégroupage). On constate donc que le
passage du "modele ancien" au "nouveau modele", dans les relations du travail,

s'accompagne d'une évolution tendant a retrouver ailleurs une partie des avantages

138 Cf 1a seconde partie, "une relation de travail de nature quasi-salariale".

139 Pour les tractionnaires, tout comme pour les affrétés occasionnels, si les informations fournies
correspondent globalement aux mentions indiquées a I'arrété du 29-12-1997 relatif a la sous-traitance dans
le secteur du transport routier de marchandises, il reste que la distinction entre les heures d'arrivée, de
départ, ctles heures de chargement ct de déchargement, n'est pas faite.

160 T a recherche d'informations sur cette question n'est pas des plus simples. Tout juste. doit-on constater
I'existence de pratiques qui sont, d'ailleurs, des plus courantes dans ce secteur d'activité.

161 Constatations similaires au cours de deux entretiens.
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perdues dans la définition de regles plus strictes et plus précises a l'intérieur de
l'entreprise.

En effet, bien que les nouvelles regles apparues progressivement entre 1989 et 1999
permettent une importante flexibilité de la main-d'ceuvre, elles ne la permettent,
notamment pour les chauffeurs, que dans le cadre d'un volume horaire constant, chaque
heure faite au dela du forfait étant normalement compensée par un repos récupérateur
ultérieur. Pour obtenir une flexibiljté supplémentaire, réagir a des variations d'activités
rapides ou inopinées, le développement de la sous-traitance apparait donc pour
l'employeur comme une possible solution, en ce qu'il laisse au réseau des transporteurs
‘confréres" le soin de lisser collectivement les variations d'activité et de définir

individuellement le rapport que chacun entend entretenir la réglementation applicable.

-2- Quant a l'observation des phénomenes juridiques, le plus remarquable est
certainementl'observation des rapports trés complexes qui se nouent entre la sphere des
relations du travail salarié et celle des rapports commerciaux. La sous-traitance en est un
exemple : ce que l'employeur perd dans une nouvelle régulation des contrats de travail, il
peut le compenser par l'entremise de contrats commerciaux, qui viennent faire écran aux
relations du travail qui s'établissent dans d'autres entreprises. Mais ce mouvement de
"vases communiquants" n'est pas le plus complexe & observer. De la sorte, le caractere
informel et tres évolutif des relations commerciales ne pouvait a priori que favoriser le
méme mouvement dans les relations du travail, aboutissant a écarter la réglementation
applicable dés lors qu'elle visait & stabiliser les conditions d'emploi des salariés : il y a un
parallele évident entre le caractére informel des relations commerciales et les

caractéristiques de "l'ancien modele", dans les relations du travail.

-3- Mais jusqu'a quel point la logique en ceuvre dans les relations commerciales

impose-t-elle celle en vigueur dans les relations du travail?

Car, alors qu'une lente évolution se dessine dans les relations du travail, les relations
commerciales semblent encore largement fonction d'un modele "coutumier”, qui ne reléve
que (res partiellement du droit positif. L'entreprise semble donc avoir trouvé les
ressources internes pour faire évoluer son propre systeéme, dans un environnement
commercial globalement inchangé!62. Le fait qu'elle puisse trouver ailleurs qu'en elle-
méme (par la sous-traitance, par exemple) les moyens d'une compensation n'explique pas
tout. Il a fallu rompre avec une logique commune, sinon méme avec un lien organique

liant les deux spheres des relations du travail et des relations commerciales.

ol N . 3 N 7 z 3 ¢ .
162 Méme si I'on peut supposer, ce qui reste & démontrer, que le respect de la réglementation dtatique est
meilleur aujourd'hyi qu'il ne I'était dans les années quatre-vingt.
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La prédominance de régles informelles, définies de fagon autonome au sein d'un
groupe, semble étre un moyen "naturel" de permettre I'adaptabilité de relations durables.
Mais il n'est peut-étre pas le seul. Comme on le voit clairement dans les relations du
travail, il est possible, dans une certaine mesure, de formaliser des mécanismes de
réciprocité (accord de flexibilité...). Mais on entre alors dans une logique "comptable" qui
n'est pas celle des régles informelles et des simples obligations de moyens, beaucoup plus
fondées sur I'idée de loyauté. Cela implique un respect 2 I'esprit de l'accord et non 2 sa
lettre, au détail des dispositions. Il n'y a donc un manquement a l'obligation que s'il y a
un abus manifeste, des fautes réitérés ou graves.

Une telle fagon de discerner le juste de ce qui ne l'est pas, la souplesse qu'elle autorise
dans la définition de la norme, les inégalités de traitement que cela autorise, laisse a penser
qu'il existe alors un large consensus culturel autour de l'ordre social applicable. Ce
consensus semble s'étre délité autour des relations du travaill63. En effet, la
prédominance d'une telle logique, définie de fagon informelle et autonome, favorise en
réalité l'expression des rapports de force internes au groupe. Les "arrangements", que ce
soit dans les relations commerciales ou les relations du travail, sont aussi l'expression de
rapports de domination, méme librement consentis. Cela apparait tout a fait clairement
quand la loi hétéronome se veut justement protectrice d'une catégorie de personnes
considérées comme étant en position de faiblesse, comme pour le droit du travail. Cela
reste vrai dans la vie commerciale. Cependant, dans la mesure o les principes libéraux du
Code civil et du droit commercial laissent aux parties une plus grande autonomie dans
I'expression de leurs rapports, des relations fortement inégalitaires peuvent toujours naftre

d'un contrat se réclamant explicitement des catégories du droit positif164.

-4- Mais pourquoi, des lors, les partenaires commerciaux maintiennent-ils plutot un
systeme de relations assez largement étranger au droit positif? -

Dans le primat de la régle informelle sur les regles du droit positif, la législation
¢latique semble agir comme un repoussoir : elle ne permet pas, par les obligations strictes

qu'elle impose, de réguler les rapports commerciaux dans la durée, de donner la plasticité

163 1] ne nous appartient pas d'analyser les raisons de ce processus. Il nous suffira de rappeler qu'il a
manifestement existé une proximité sociale et un consensus autour de certaines valeurs, dans le secteur des
transports routiers (cf. les travaux de B. Lefebvre, cités en notes, supra). Les gréves de routiers qui ont
¢maillées ses derniéres années semblent montrer un effritement de ce consensus, La gréve qui a éclaté en
décembre 1988, dans I'entreprise, s'inscrit évidemment dans ce mouvement. Il serait évidemment
intéressant de réfléchir sur les causes profondes et particuliéres de cette gréve. On notera simplement,
comme indice, I'existence d'une forte implantation syndicale. Il scrait encore judicieux d'étudier de prés la
provenance socioprofessionnelle des salariés issus, semble-t-il, de milieux plus "urbains" et moins ruraux
que lamoyenne, dans cette profession.

164 Nous verrons daillcurs que TRF procede ainsi, vis-a-vis de ces tractionnaires.



nécessaire & leur maintien!65, Le droit positif organise un partage des responsabilités, en
vue d'un litige éventuel, mais ne prend pas en compte la chaine des relations de
coopération qu'implique le réitération quotidienne d'une opération de transport. Or la
pérénité de ces relations nécessite en définitive une forme de consensus, que la forte
éventualité d'une issue judiciaire ne facilite pas.

Il se peut d'ailleurs que le renvoi des nombreuses obligations, consenties de part et
d'autres, dans I'ombre de rapports commerciaux considérés comme n'ayant pas une réelle
valeur juridique (c'est-a-dire conforme aux catégories du droit positif), soit un moyen
d'éviter une forme de {létrissement des relations, racornies sur des regles intengibles, et

aboutissant a une logique du conflit! 66,

165 Pourtant, le droit des contrats semble receler tout un ensemble de caractéristiques qui en font
apparemment un outil trés adapté aux situations informelles de la vie sociale. Ainsi, le principe du
consensualisme, ainsi encore l'art. 1135 CC ("Les conventions obligent non seulement & ce qui y est
exprimé, mais encore a toutes les suites que l'équité, l'usage ou la loi donnent & l'obligation d'aprés sa
nature"). Cependant, c'est pour fixer définitivement ces situations que la réglementation intervient ("les
conventions...tiennent lieu de loi..." art.1134 CC).

166 [ e caractére innomé de ces relations commerciales est peut-étre un moyen de les faire échapper au
droit des contrats. En effet, il y aurait une tendance 2 ne reconnaitre de droit positif que les conventions
“légalement formées" (et se rattachant i une catégorie dénommée de contrat) et a ne plus accorder autant
d'importance au seul accord de volonté (principe d'autonomie de la volonté) : cf. Chr. Atias : "Restaurer le
droit du contrat" D. Chronique 1998 -p137-
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Seconde Partie

Le droit mobilisé par I'entreprise

-1- Face aux contraintes du marché des transports, aux aléas de I'exploitation, la régle
étatique apparaitle plus souvent comme un corps étranger. Des phénomenes de rejet ont
lieu. L'entreprise ou les milieux professionnels développent alors, de fagon spontanée,
des régles qui leur sont propres. Ces régles correspondent globalement 2 leurs attentes,
c'est-a-dire qu'elles fixent un point d'équilibre représentatif des rapports de force existant

dans un groupe, ainsi que d'un certain consensus autour de valeurs communes.

[l est cependant manifeste que le rapport au droit étatique ne peut se limiter a ce schéma
étroitement binaire qui ne laisse de place qu'a une acceptation totale (Iégalisme) ou a un
rejet complet de la régle de droit. Ce schéma est un archétype qui permet de rendre compte
d'une certaine réalité. Mais il est tout & fait insuffisant. Ainsi que nous I'avons déja fait
remarquer, il y a, paradoxalement, une certaine analogie entre l'acceptation passive de la
regle étatique et son rejet : & chaque fois, le droit hétéronome est seulement per¢u comme
une contrainte. Mais il faut ajouter que la prédominance de pratiques "coutumjéres"
aboutit finalement 2 un résultat qui n'est pas sans similitude, -

En effet, les usages professionnels, les "arrangements" et les autres accords informels
qui se substituent au droit hétéronome sont fondés sur un consensus. I s'agit de regles
purement déclaratives qui reproduisent passivement I'état des relations sociales & un
moment donné. En conséquence, si ce droit informel n'est pas per¢u comme une

contrainte, il est par contre caractéristique d'un rapport passif a la regle juridique.

-2- Or, il peut encore y avoir un rapport dynamique au droit, ce qui suppose qu'il soit

explicité, formalisé ou eXpOs¢ : ainsi, peut-on s'en saisir, l'utiliser, la traduire et, si
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nécessaire, le pervertirl67. Les entreprises, qui sont des organisations au service d'un
objectif précis et mesurable (e profit), sont, en réalitg, plutdt bien adaptées a un tel
rapport au droit. De plus, il est un fait que le droit contemporain, dominé par l'ordre
juridique étatique, ne peut étre complétement méconnu. Méme si une organisation ou un
milieu social développe un droit autonome et informel, il lui est aussi nécessaire de
respecter, au moins partiellement, le droit €tatique : des lors, pourquoi ne pas en tirer
parti? '

Par dela la sécurité Juridique qu'apporte le respect des régles du droit étatique, par dela
la possibilité d'obtenir l'application de ces regles devant les tribunaux d'Etat, le droit
officiel recele de tres nombreuses ressources pour qui veut bien les utiliser. Ces
ressources peuvent étre celles qui sont littéralement inscrites dans les textes ou fournies
par la jurisprudence. Elles sont surtout celles que I'on peut tirer d'une lecture personnelle
de la législation : le droit hétéronome devient un instrument au service de l'entreprise
(Chapitre 1).

Mais il y a une seconde illustration d'un comportement volontariste par rapport au droit
 'entreprise est aussi le lieu d'une importante production de regles formalisées. Certaines
sont nécessaires & son organisation interne. Elles se confondent largement avec cette
organisation, et 1'instituent méme (les statuts sociaux, le reglement intérieur...). D'autres
regles sont plus mouvantes. Plutdt que de structurer l'entreprise dans la durée, elles
semblent plutdt au service de son activité (manuels de procédures, accords d'entreprise,
cngagements unilatéraux...). Cette autorégulation devient alors souvent un instrument au
service de la capacité d'adaptation de I'entreprise aux contraintes du marché. Elle se
présente donc comme une alternative ou le moyen de dépasser le jeu des pratiques
informelles (Chapitre 2).

167 Nous visons alors plus précisément les régles hétéronomes. La perversion est mise en lumiére par
rapport au sens donné a la législation a partir d'une lecture "objective" de la législation, parce que supposée

désintéressée. Cette lecture est censée étre opérée par des tierces personnes, ainsi les juges ou des
universitaires.
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Chapitre 1 : Une mise en ceuvre instrumentalisée de la législation

L'instrumentalisation d'une mise en ceuvre du droit peut étre définie comme une
attitude active du destinataire de la regle juridique hétéronome. I] ne s'agit pas tant de
I'appliquer que de I'utiliser afin qu'elle réponde au mieux aux attentes du destinataire,
donc, en l'espece, aux objectifs de l'entreprise! 68, Cette mobilisation spécifique du droit
aboutit trés souvent a une nouvelle interprétation des textes. Cette interprétation
particuli¢re est source, comme en jurisprudence, de nouvelles normes ou de regles
dérivées, qui transforment parfois profondément la réglementation étatiquel69,

Mais cette attitude active ne s gnifie absolument pas que l'entreprise va directement
investir le domaine Juridique (et, pourrait-on encore dire, s'y investir). C'est méme
exactement le contraire qui a lieu. Parce que le droit est une réalité complexe et multiforme
(droit du travail et commercial, réglementation des transports, assurances, relations
contractuelles diverses, obligations administratives et fiscales variées...), l'entreprise n'a
ni la capacité ni intérét a s'en préoccuper seule. Pour en tirer le plus d'avantages

possibles, au moindre coit, il est nécessaire de se rapprocher de ceux qui en ont fait une
spécialité. -

168 op parle couramment d'instrumentalisation du droit afin de souligner le développement d'une
réglementation détaillée au service d'une politique publique volontariste (par ex. : F. Ost : "Le temps
virtuel des lois postmodernes ou comment le droit se traite dans la société de l'information" in "les
nouvelles régulations...?). C'est par commodité que nous employons la méme expression, parce qu'il y a
effectivement subordination du droit 4 des objectifs précis. Cependant, ce n'est pas le droit lui-méme qui
est instrumentalisé, dans sa production , mais sa mise en ceuvre. Bref, l'instrumentalisation du droit est ici
entendue comme une mobilisation particuliére du droit.

169 D¢s lors que I'on accorde une place centrale aux personnes et aux groupes sociaux dans la formation

du phénomeéne Juridique (cf. I'introduction générale), il y a plus d'unc similitude entre l'action de la
Jurisprudence et celle des "destinataires de la loi". D'un point de vue strictement Jjuridique, on sait que les
tribunaux ne peuvent produire du droit. IIs en produisent néanmoins, par le jeu de mécanismes sociaux et
institutionnelles (hiérarchie du systéme judiciaire, choix de publication, procédés rhétoriques... permettant
de mettre en valeur ou non telle ou telle décision). Cf: I'ouvrage classique d'E. Serverin : "De la
jurisprudence en droit privé : théorie d'une pratique" P.U.L. 1985 ; cf. également G. Lhuilier : "La
recommandation patronale, nouvelle source professionnelle du droit du travail? R.F.C. 317 déc. 1999
-p57- (concernant une recommandation de 'UNOSTRA i ses adhérents).
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L'instrumentalisation d'une mise en ceuvre du droit a donc pour principale
conséquence l'externalisation de l'expertise juridique (Section 1). Il n'y a pas, dans
I'entreprise TRF, de service juridique. La concentration du savoir juridique en d'autres
mains plus adroites, va permettre sa prise en compte quotidienne de facon efficace. Cela
permet, en particulier, a l'entreprise d'utiliser au mieux la législation afin d'arriver & une
bonne maitrise des aléas de l'exploitation (Section 2).

Mais ainsi que le montre I'exemple de l'affrétement et du recours au travail intérimaire,
l'externalisation de I'expertise juridique conduit l'entreprise & mettre en ceuvre des
pratiques d'exploitation, sans qu'elle ait collectivement et pleinement conscience des
implications juridiques qui les sous-tendent. Le droit est présent. Mais devenu comme

transparent, il laisse place & des techniques de gestion.

Section 1 : L'externalisation de l'expertise Jjuridique

-1- La subordination du droit a I'organisation va entrainer la prise en compte des regles
hétéronomes, mais de fagon effacée et routiniére. La prise de décision stratégique ou les
choix tactiques sont pris ailleurs. L'entreprise TRF met en ceuvre la loi, de telle sorte
qu'elle n'ait pas a s'en préoccuper outre mesure. Cette externalisation de l'expertise
juridique prend deux visages. D'abord, il n'y a donc pas d'outils qui permettent, sur
place, d'actionner le savoir juridique. De ce point de vue, TRF est une coquille vide.
Conséquemment, 'expertise juridique intervient ponctuellement de l'extérieur, tout

particulierement du groupe.

-2- Il n'y a, dans l'entreprise, ni service de gestion du personnel, ni service juridique.
[I'n'y a qu'un "service administratif", ot le personnel a pour tache principale d'assurer au
quotidien le suivi de certaines relations commerciales ou institutionnelles! 70. Certes, TRF
reste une PME dont les besoins en ce domaine peuvent étre limités. Cependant, cette
situation doit étre étroitement reliée au fait que TRF, bien qu'étant une entreprise

Jjuridiquement distincte, est avant tout un centre d'exploitation, non de décision. Aussi, la

170 Trois personnes sculement le composent : un responsable administratif, aux fonctions trés générales,
mais plus particuli¢rement tournées vers les fournisseurs de services ou les relations avec l'administration
; un comptable, s'occupant au jour le jour de la gestion du personnel (rapports avec les entreprises de
travail intérimaires, gestion de la paie...) ; un employé, s'occupant plus précisément des incidents de
paiement, et chargé réguli¢rement des relances. Le comptable, tout particulirement, n'a jamais regu de
formation juridique. seule une formation sur la "paye"[ui a été accordée.
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documentation juridique présente au service administratif est en réalité réduite!71. Elle

n'est pas nécessairement présente ailleurs, en particulier au service exploitation.

Au service exploitation, le personnel n'utilise nullement, de fagon courante, I'information
Juridique. Pourtant, les exploitants ont du moins 2 leur disposition un réseau "intranet", mis
en place par le groupe. Parmi les multiples fonctions et sources d'informations qu'accorde ce
réseau informatique, existe un "site" sur la réglementation applicable. Cependant, alors que
nous demandions  l'observer, l'exploitant! 72 a quelque mal 4 nous le présenter, précisant
qu'il y accede rarement. Enfin, une fois sur le site, c'est pour constater qu'il n'a pas été mis a
Jour. L'exploitant nous présente alors, sorti d'un tiroir, un "Lamy transport" datant de

plusieurs années, qu'il utilise ponctuellement.

En réalité, bien qu'il doive faire face a des questions qu'encadre le droit des transports
ou du travail (temps de conduite, recours au travail intérimaire, affrétement, avaries,
retards...), le personnel met en ceuvre des procédures régulieres traitant de ces différents
sujets, mais qui ne sont pas forcément l'application immédiate d'une réglementation
étatique.

De cette fagon, ainsi que nous l'avons déja souligné, prédomine largement un réglement
amiable des litiges commerciaux173. Au service administratif, le comptable chargé de la
gestion du personnel, s'aide principalement d'un "classeur" dans lequel il a répertorié diverses
régles juridiques a l'application courante, ou certains avantages d'entreprises, qui peuvent
avoir des incidences sur le traitement du personnel. Ces informations sont présentées avant
tout selon leur incidence comptable (sommes brutes, taux,...) Ces informations sont
mélangées a d'autres indications, de nature purement comptable, ou décrivant différents
services de l'entreprise (effectifs par service, catégories socioprofessionnelles...). Les
procédures informatiques & suivre y sont décrites, afin de faire les modifications utiles. I y a
ainsi des "codes-saisies" pour les embauches, les heures supplémentaires, les congés
maladies, les congés et les absences, les motifs de licenciement... Certaines informations

peuvent encore étre indiquées a part, sur de simples "pense-bétes", comme des "post-it".

Mais indépendamment du guide que constitue l'ensemble de ces informations, le comptable

indique qu'il a peu recours 4 la documentation juridique mise 4 sa disposition. 11 utilise, le

171 En matiére de droit du travail, le comptable peut s'appuyer sur le "Lamy social" actualisé (1998), le
Code du travail Lamy (1998), le classeur "gestion sociale du personnel de conduite", ainsi que le "mémo
soctal Lamy". Le service poss¢de également la convention collective nationale de branche du secteur
routier. Ces ouvrages fournissent une information précise de la réglementation, mais non pas, par
exemple, de la jurisprudence. Il est symptomatique que le service ne posséde qu'un code du travail Dalloz,
datant de 1992 (incluant des décisions de jurisprudences). De méme, aucun ouvrage portant sur le droit
commun (le code civil), le droit commercial ou le droit des transports, n'est présent.

1721 s'agit d'un exploitant du Service Aprés Vente, traitant en particulicr des litiges "transport™.

173 Cf. supra, en premiére partie, "L'activité (ransport : le marché fait la loi". Sur les procédures
routiniéres miscs en ceuvre afin de traiter les litiges au quotidien : cf. infra, "Le traitement routinier des
litiges commerciaux".
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cas €chéant, le Lamy social et le texte de la convention collective nationale applicable. De
fagon caractéristique, bien que 1'on puisse retrouver des régles d'entreprise, parfois trés
anciennes, inscrites ¢a et 1 dans le "classeur", le service administratif ne posséde pas toute
la collection des accords d'entreprise, mais seulement ceux des toutes dernieres années
(jusqu'en 1995). La situation n'est étonnante qu'en apparence : les régles conventionnelles,
conclues année aprés année, ont toutes été successivement traduites sous forme de données
informatiques et comptables. De plus, les mémes sujets (par ex., les augmentations &
salaires) sont souvent renégociés d'année en année. La source premire de ces informations
n'a donc pas été gardée. De méme, c'est de fagon trés ponctuelle que le comptable a
photocopié des extraits de procés verbaux de réunion de comité d'entreprise, sur lesquels sont

retracés certains engagements unilatéraux de l'employeur! 74,

Le traitement informatique des données a un role fondamental, lors de la mise en
ceuvre de ces procédures types. Il permet que soit automatisé de nombreuses fonctions,
qui ne sont que l'application routiniére de diverses régles de droit (salaire de base, primes,
charges sociales...). Ces données de base étant fixées, les interventions ne se font plus

que pour des corrections ponctuelles, liées a diverses circonstances concrates.

L'outi] informatique peut d'ailleurs devenir le moyen d'une véritable transparence dans
I'application des régles juridiques, en exergant un controle sans faille des pratiques!75,
Ainsi, les logiciels de lecture des disques des chronotachygraphes integrent les différentes
infractions au temps de conduite et les font apparaitre clairement. De méme, certains
accords tarifaires décidés par le groupe ne peuvent-ils plus &tre modifiés par l'entreprise.
Alors qu'auparavant, des arrangements locaux étaient possibles avec certains clients, qui
dérogeaient ou adaptaient l'accord fixé au niveau national, la nécessité d'intégrer certaines
données dans un systeéme informatique centralisé ne permet plus toujours cette souplesse :

"la machine bloque" explique un salarié.

Cependant, le poids de l'informatique doit &tre relativisé. Il est un outil de transparence
Jjuridique, mais dans les frontieres mémes de son domaine d'intervention. Par dela, il est
¢vident que les acteurs reprennent leur liberté et peuvent décider, de f: acon informelle, de
ne pas donner suite (ou méme de contrecarrer) aux indications ou aux prescriptions de la
machinel76,

174 On trouve une situation approchante, pour les représentants du personnel : cf. supra "L'émergence de
regles d'entreprise relatives a l'utilisation de la main-d'ceuvre” (note de bas de page).
f=} =

175 Cf. notamment : Stéphane Darmaisin : "L'ordinateur, l'employeur et le salarié® D.S. juin 2000
-pS80-.

176 Ainsi, avons nous signalé que les exploitants n'avaient pas tous le méme comportement par rapport
aux infractions aux temps de conduite des chauffeurs. Qu'il paraissait normal de prendre en compte
certaines circonstances (par exemple, une tournée particuliérement difficile, ayant poussé un chauffeur 2 ne
pasrespecter une "coupure") justifiant, pour I'entreprise, certaines infractions ponctuelles.

De fagon similaire, les informations trés précises sur les différents temps de travail fournies par le scanner
peuvent &tre différemment rapportées a la législation applicable : des choix apparaissent, en fonction des
régles de droit que 1'on souhaite mettre en avant. Ainsi, le décryptage trés précis des temps peut étre
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-3- Cet enracinement du droit au sein de procédures comptables, administratives ou
d'exploitation ne le rend plus directement visible. Le droit est comme "enterré" sous ces
procédures. Il va néanmoins réapparaitre au grand jour des lors qu'un événement
particulier empéche que les régles soient prises en compte de fagon routiniére et

mécanisée. Dans ce cas, l'appel & des ressources extérieures apparait vite nécessaire.

D'une part, il y a évidemment le cas ot les régles doivent étre modifiées. Dans ce cas,
l'entreprise s'aide trés souvent de compétences extérieures. De cette fagon, l'entreprise
fait appel & un important cabinet de conseil juridique afin de se faire préciser les régles et
les scénarii possibles, en mati¢re de réduction de temps de travail. Mais plus
généralement, le recours a des compétences extérieures, lors de la modification des regles,
doit &tre rattaché au controle exercé par le groupe sur l'entreprise. C'est ainsi que le
directeur régional assiste a la plupart des réunions de "négociation annuelle obligatoire",

sur les salaires et la durée effective et I'organisation du temps de travail (L132-27 CT).

D'autre part, il y a les difficultés quotidiennes de la gestion du personnel et, plus
globalement, d'application du droit. Certes, en cas de probléme mineur, le service
administratif agit de fagon autonome. Il intervient cependant de maniére trés empirique et a

régulierement recours aux conseils émanant de la direction régionale.

De cette maniére, le service administratif est confronté, tel aprés-midi, 2 une demande du
service explo;tation. Un salari€, sous contrat de qualification, ne se présente plus a
l'entreprise. Le chef d'exploitation demande 4 ce que 1'on rompt le contrat de travail. Au
départ, le probléme semble pouvoir étre vite résolu. Il suffira d'envoyer un courrier au
travailleur. Puis, on s'apergoit qu'un tel contrat ne peut étre normalement rompu que d'un
commun accord. Le personnel observe alors les "cases" situées dans des documents
administratifs accompagnant le dossier du salarié, pour vérifier si une telle circonstance a été
prévue. On téléphone pour prendre conseil. On découvre que le travailleur était encore pour
deux jours en période d'essai. Un employé, de passage dans le bureau, entre dans la
discussion et donne la solution : si le travailleur est encore en période d'essai, le contrat peut

&tre rompu unilatéralement et sans formalité particuliére.

Clest donc la direction régionale (et parfois les services centraux du groupe) quli assure
principalement l'expertise! 77, Elle assure encore cette fonction en se faisant le relais d'un

certain nombre de consignes ou de conseils écrits.

pondéré par les exigences de la réglementation européenne, qui semble ne retenir comme unité de temps, a
partir des disques d'enregistrement, que le quart d'heure (J. Chotard : "Durée du travail et salaire dans les
transports de marchandises par route" D.O. avril 1997 -p157-). Mais, simultanément, la régle selon
laquelle tout période travaillée doit étre payée peut étre retournée afin de minuter, grace 4 ['utilisation du
scanner, le temps de travail des chauffeurs.

17711 faut cependant noter l'intervention d'autres organismes extérieurs, afin d'assurer la conformité de
I'entreprise a certaines réglementations techniques. Par exemple, c'est une entreprisc extérieure qui vérifie
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Clest ainsi que les documents types des contrats de "traction" émanent du groupe. De méme,
le courrier type qui doit étre communiqué en réponse, en cas de refus du protocole de sécurité

envoyé par un client, provient de la direction régionale! 78,

De plus, le contentieux judiciaire, tout spécialement de nature commerciale, n'est pas
traité par TRF. Lorsqu'un tel contentieux apparait, il est pris en charge par le service
juridique de la direction régionale. Celle-ci est elle-méme en relation avec un cabinet
d'avocat. Mise a part la direction, le déroulement du proces n'est pas connu du personnel.
Seul, parfois, le versement d'une somme d'argent atteste des résultats de celui-ci.
L'entreprise se trouve ainsi largement dépossédée des suites d'un liti ge dans lequel elle est
pourtant directement impliquée, en tant que partie prenante, et puisqu'elle est une
personne juridique autonome.

I faut enfin souligner l'importance du recours aux entreprises de travail intérimaire,
dans l'extériorisation de I'expertise Juridique. TRF se borne effectivement a faire
connaitre ses besoins en main d'ceuvre, auprés des entreprises de travail intérimaires.
Suite a ces demandes, toutes les questions de mise en ceuvre de la réglementation
(rédaction des contrats, délais de carence, précision des motifs afin d'en "finaliser" la
légitimité, durée maximale du travail, repos nécessaires des salariés...) sont réglées par
ces entreprises! 79,

Mais le recours au travail intérimaire, comme les autres moyens d'expertise, ne permet
pas simplement la prise en charge par d'autres des difficultés d'application du droit. Car
I'externalisation de 1'expertise Juridique est aussi I'occasion d'avoir un comportement actif
face a la réglementation, et de rectifier ainsi le droit applicable. De cette fagon, la
réglementation va étre mobilisée dans une certaine direction, afin de gérer le plus
souplement possible les différents aléas d'exploitation.

la conformité des installations de TRF aux regles d'hygiene et de sécurité. Le rapport émanant de cette
culreprise est ensuite visée par le C.H.S.C.T.

178 Les protocoles de sécurité ont été institués par un arr. du 2641996 et se substituent aux plans d
prévention prévus par l'art. R237-7 CT.

179 Sur la gestion du personnel intérimaire, cf. infra "Une utilisation trés affinée des possibilités de
-recours a l'intérim",




Section 2 : L'externalisation des aléas de I'exploitation

Comment atteindre une réactivité maximale face 2 un marché fortement concurrentiel et
plutdt volatil, ol la clientéle a pour habitude de passer ses commandes en derniére minute
etexige généralement des délais de livraison serrés?180

TRF est intégré dans une organisation beaucoup plus vaste qui a mis en place un
systeme d'exploitation complet ("agences" se partageant le territoire national, lignes
régulieres, horaires précis, échanges de semi-remorques entre tracteurs...), qui posséde
son versant réglementaire (clients "nationaux", tarifs internes, traitement unifié des liti ges
entre agences...). Si une telle organisation permet des gains de productivité et d'assurer
un service complet, elle ne permet pas de répondre facilement aux brusques variations
d'activité et aux demandes ponctuelles ou localisées. De plus, I'histoire propre & TRF I'a
conduit a abandonné presque complétement la "grande route", source de difficultés
supplémentaires!81,

Des lors, la solution consiste a faire assurer par d'autres ce qui ne peut entrer aisément
dans le plan d'exploitation, d'autant que ces prestations délicates ne sont pas sans
incidence sur le respect des réglementations!82, Mais encore faut-il pouvoir sous-traiter

ces taches de fagon sire et aisée.

Or, la réglementation est souvent contraignante. La sous-traitance de main-d'ceuvre,
c'est & dire le travail intérimaire (A), est étroitement encadrée (art. L124-1 et s. CT).

Quant & la sous-traitance de transport, elle pose aussi certaines difficultés (B).

Son emploi apparait d'abord limité par la distinction traditionnelle faite entre les métiers
de commissionnaire de transport et de transporteur. Seul le premier semble avoir vocation
a sous-traiter largement les prestations auxquelles il s'est engagé. Le commissionnaire de
transport est en effet un intermédiaire qui organise un transport, mais ne l'effectue pas lui-
méme. Ensuite, 'avantage qu'il y a, pour le donneur d'ordre, & étroitement associer le
sous-traitant aux exigences de l'exploitation, peut entrer en contradiction avec le maintien
de la liberté d'entreprendre de 'affrété. Comment dés lors concilier la sous-traitance de

transport avec l'existence de liens contractuels durables?

180 Cf. supra, la premiére partie, "Les relations contractuelles au quotidien”.

o . . . . . B
181 cf supra, la premidre partie, "Un mouvement d'externalisation de la main-d'eusre".

QN . . . . . . .
182 C(. supra, 1a premiere partie, "Un mouvement d'externalisation de la main-d'ceusre®.




Mais un comportement dynamique par rapport a ces difficultés juridiques permet en
pratique de surmonter les obstacles. On va prendre appui sur la réglementation, plus
qu'on ne va la respecter.

A/ e recours au travail intérimaire

L'utilisation du travail intérimaire par I'entreprise est une excellente illustration d'un
phénomene d'instrumentalisation du droit. L'entreprise cherche au mieux  tirer partie de
laréglementation sur cette forme d'emploi précaire. Cette tendance I'amene parfois a étre
aux limites de la légalité. Il existe un décalage permanent entre l'esprit de cette
réglementation, qui vise globalement & limiter le recours au travail intérimaire, et le constat
tant d'un recours banalisé a cette forme d'emploi (1) que l'utilisation trés affinée des

possibilités et des imprécisions que laisse subsister la loi (2).

L'entreprise est en cela grandement aidée par l'extériorisation de l'expertise juridique
en la matiere : ce sont les entreprises de travail intérimaires qui finalisent les
caractéristiques des contrats de travail intérimaires, assurent la cohérence entre les

demandes de I'entreprise utilisatrice et le respect formel de la 10i183.

1/1.a banalisation du recours au travail intérimaire

-1- Le droit du travail frangais fait du recours au travail précaire l'exception. Le contrat
de travail a durée indéterminée est présenté comme étant de principe (L121-5, [L122-1
CT). Quoique que les raisons d'un recours aux contrats 2 durée déterminée et au travail
intérimaire aient connu par le passé un certain assouplissement!84, elles restent enfermées
dans des conditions strictes, limitativement définies par la [oi!85. L'existence d'un contrat
écrit, avec de nombreuses mentions obligatoires décrivant les conditions et les modalités
du recours & ces emplois précaires, est caractéristique de la mise en ceuvre d'une

technique juridique dérogatoire a la régle générale.

Pourtant, le recours aux travailleurs intérimaires connait, dans l'entreprise, un niveau

¢levé toutau long de I'année. Le rapport annuel au comité d'entreprise fait apparaitre un

N - . . . L ., .o, . .. . . .
I83 = Michon, C. Ramaux : "Contrat i durée déterminée et intérim : bilan d'une décennie" Trav. et
Empl. 0°52 1992 -p42-.

184 1.0i n°85-772 du 25-7-1985 ; Ord. n°86-948 du 11-8-1986.

185 1oi n°90-602 du 12-7-1990, cf. spécialement les art. 1.124-2 et L124-2-1 CT.
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nombre moyen d'intérimaires égal 34,4 personnes pour une moyenne de 133 salariés de
l'entreprise, en 1998186, Toujours cette année 13, le mois de février est celui ol le recours
au travail intérimaire a été le plus faible : 22,69 travailleurs, en moyenne. Ce nombre
double, grosso modo, durant la période d'été. Il est encore trés important pour la période
de pointe correspondant aux fétes de fin d'année. Quatre entreprises de travail temporaire
sont régulierement en contact avec l'entreprise afin de pourvoir aux missions d'intérim.
Ces entreprises de travail temporaire sont certes en concurrence. Cependant, il existe entre
elles un certain partage des tiches. Certaines n'assurent pratiquement que le "recrutement”
de chauffeurs routiers. D'autres s'occupent aussi de pourvoir en missions intérimaires les
demandes émanant du "quai". Conducteurs et manutentionnaires forment effectivement

les deux principales populations d'intérimaires dans l'entreprise.

-2- Le recours a la main-d'ceuvre intérimaire s'effectue principalement au travers du
remplacement de salariés de 'entreprise, absents pour divers causes. Néanmoins, c'est
bien a partir de ce motif générique que s'effectue une grande partie du lissage des
variations d'activité. C'est d'ailleurs ce décalage entre les motifs apparents des recours et
la fonction effective de l'utilisation de l'intérim qui caractérise le mieux
l'instrumentalisation de la réglementation relative au travail intérimaire (cf. infra). Les

<

intérimaires appelés directement en fonction d'un "accroissement temporaire d'activité" ne

sont véritablement présents qu'au moment des grandes pointes d'activité.

La banalisation du recours a l'intérim se pergoit d'abord a sa prédominance par rapport
aux autres modalités du travail précaire. En particulier, 'entreprise a relativement peu
recours aux contrats a durée déterminée (14 salariés, en moyenne, sous un tel type de
contrat, en 1998). Surtout, les contrats & durée déterminée ne sont pas un moyen
privilégié de combler les absences. Présents essentiellement sous forme de contrat de
qualification, il s'agit principalement d'utiliser une "niche" légale permettant de réduire &
la marge le cofit de la main-d'ceuvre. Ils sont néanmoins spécialement utilisés au moment
de la "saison" d'été!87, période tout & la fois de forte activité et de départs en congés
payés. Par contre, méme une absence prévisible de longue date, comme celle d'un congé
maternité, va étre résolu par le recours & un travailleur intérimaire. La banalisation du
recours a l'intérim se mesure aussi a la maniére dont il est décidé de son recours dans
l'entreprise. Le service administratif, qui s'occupe de la gestion quotidienne de la main
d'ceuvre ne procede pas lui-méme aux demandes auprés des entreprises de travail

temporaire, de fagon centralisée.

Chaque service gere, de fagon autonome, ses besoins en personnel intérimaire. Le

service du quai, le service exploitation, le service administratif contactent directement les

186 Y compris, en moyenne, 14 contrats a durée déterminge.

187 p V. CE 1997.




entreprises de travail intérimaire, en fonction de leur nécessité propre. Au service
exploitation, dont l'organisation est globalement scindée en deux (expédition/ramasse,
d'une part, et distribution d'autre part), plusieurs exploitants définissent séparément les
besoins en conducteurs intérimaires, contactent directement les entreprises pourvoyeuses,
méme quand ils en réferent au chef d'exploitation. Les demandes sont communiquées aux
entreprises de travail temporaire, principalement le lundi, en fonction des besoins prévus
sur la semaine.

-3- La banalisation du recours au travail intérimaire résulte encore, dans une certaine
mesure, des caractéristiques inhérentes au procédé de l'intérim. Paradoxalement, on peut
méme affirmer que certains inconvénients propres a cette technique, en particulier son
colt, favorise un recours massif au travail intérimaire. Alors que la lot vise a limiter le
recours a l'intérim, son utilisation est d'autant plus intéressante, financiérement et

lechniquement, que l'on y fait appel massivement.

En effet, un recours important au procédé de I'intérim va souvent aller de pair avec
l'extériorisation de la gestion du personnel intérimaire : ce sont les entreprises de travail
temporaire qui assurent cette gestion. Certes, c'est toujours ['entreprise de travail
temporaire, employeur du personnel intérimaire, qui propose la main-d'ceuvre et rédi ge
notamment les contrats de mission et de mise a disposition. Mais dés lors qu'il existe un
volant important de personnel intérimaire, comment assurer globalement que la circulation
de cette main-d'ceuvre en viennent a respecter les nombreuses obligations 1égales relatives
aux causes d'un recours (L124-2-1 CT), a la durée maximale des contrats (L124-2-2
CT)?

Grace au report d'une partie de ces tiches vers l'entreprise de travail temporaire,
I'entreprise utilisatrice, en amont, peut faire connaitre ses besoins au plus pres du terrain,
sans procéder a aucune centralisation en vue d'un contrdle a priori de I'usage de cette
main-d'ceuvre. La "réactivité", chére aux entreprises contemporaines, est ainsi
intégralement préservée. Ce sont les entreprises intérimaires qui vont procéder a la
finalisation des caractéristiques des contrats de missions, en vue d'assurer toute cohérence
avec la législation. En aval, l'entreprise utilisatrice s'occupe simplement de gérer les
contrats par lesquels les entreprises de travail temporaire mettent a disposition la main-
d'ceuvre temporaire, et communique a ces entreprises la durée précise du travail de chaque

intérimaire, afin d'en assurer la rémunération ultérieure! 88,

188 Cette gestion n'est cependant pas des plus simples, compte tenu du grand nombre d'intérimaires
présents dans 'entreprise, du recours simultané a quatre entreprises de travail temporaire, de la prise en

compte d'avantages propres a certains intérimaires seulement, comme leur ancienneté cénérale au service
de TRL-.

Le poids de cette gestion, qu'il faut indubitablement lié 4 I'importance du recours au travail intérimaire, se
mesure a divers menus dysfonctionnements. Ainsi, une liasse de contrats de mise & disposition se trouve-t-

clic mise a part dans un dossier. La raison en est que "X (un exploitant)l'avait laissé dans un fond de
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L'entreprise utilisatrice doit également fournir le motif du recours au travail intérimaire. La
Juste indication de ce motif est essentielle, non seulement parce qu'il conditionne
étroitement la licéité de ce recours, mais encore, paradoxalement, parce qu'il est largement
formel (cf. infra : "Une utilisation trés affinée des possibilités de recours a I'intérim") :
l'intérim est avant tout un instrument de flexibilité, mais doit apparaitre le plus souvent
comme permettant le remplacement d'un salarié absent. Or, le recours a l'intérim étant
incessant, il peut étre source d'erreurs dans l'indication des motifs. Ces erreurs sont d'ailleurs

caractéristiques de I'instrumentalisation du recours au travail intérimaire.

La direction admet de la sorte que certains motifs peuvent paraitre "curieux"189. De plus, il
apparait parfois d'étonnantes "inversions". Ainsi cette note manuscrite indiquant la nécessité
de changer de motifs en cas de “prolongation", pour un contrat saisonnier, “afin de se
conformer alaloi" : c'est la prolongation qui commande le motif et non l'inverse. Parfois
encore, certaines entreprises de travail intérimaire enchevétrent les motifs, indiquant tout a la

fois le nom d'un salarié remplacé et un surcroit temporaire d'activité...

Ce service supplémentaire de gestion du personnel, assuré par les entreprises de travail
intérimaire, fait l'objet d'une rémunération prévue a certains contrats cadres locaux qui
prédéfinissent les relations entre les partenaires. Ces contrats cadres peuvent d'ailleurs
stipuler d'autres clauses qui participent de cette banalisation, en incitant & l'existence de
relations les plus régulieres possibles. Il faut premi¢rement noter que les tarifs conclus
entre l'entreprise utilisatrice et I'entreprise de travail temporaire peuvent tenir compte de la
durabilité totale des missions d'un intérimaire. Parce que la reprise réguliere d'un
travailleur temporaire facilite le "fond de roulement" de l'entreprise de travail intérimaire,
une ristourne peut étre accordée  l'entreprise utilisatricel 9. Il faut encore signaler
l'existence de ristournes a l'occasion de la présentation par TRF de candidats a
I'embauche, renvoyés aupres de certaines entreprises de travail intérimaires. Ces accords
locaux doivent eux-mémes étre intégrés a des accords plus généraux . En contrepartie de
tarifs préférentiels ou de certains avantages, ces entreprises de travail temporaires sont
assurées d'un certain marché du fait de leur réf érencement au niveau du groupe. Ainsi
s'organise du point de vue commercial un recours permanent et important a la main-
d'ceuvre intérimaire.

tiroir...On l'a traité a part". Ainsi, encore, il a pu arriver que le service exploitation, pris par des tiches
Jugées plus urgentes, ne scannérise pas suffisamment vite les disques des conducteurs intérimaires, afin de
communiquer au service administratif les temps de travail effectivement réalisés. Ce service se voyait dés
lors menacé par les entreprises de travail temporaire de ne pas rémunérer en temps voulu les travailleurs
temporaires.

189 pv. DP 1995.

190 Cet avantage compense partiellement l'augmentation du cofit de la main-d'ccuvre intérimaire stable, du
fait de l'intégration A leur rémunération d'avantages tirés de leur ancienneté cumulée au service de
l'entreprise.
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-4- Cette banalisation a des incidences au niveau social car l'entreprise utilisatrice a
souvent intérét & maintenir en permanence un volant d'intérimaires attitrés. Leur situation
en tant qu'intérimaire risque donc de perdurer. Certains d'entre eux travaillent trés
régulicrement chez TRF depuis au moins trois ans.

En effet, indépendamment de l'importante flexibilité de la main-d'ceuvre qu'occasionne
le recours a l'intérim (cf. infra), l'utilisation réguliére d'un groupe de travailleurs
temporaires favorise la polyvalence et la qualité du service. Ces salariés connaissent bien
I'entreprise et ses clients. Ainsi se trouve atténué I'un des inconvénients majeurs du
recours & l'intérim. Surtout pour les chauffeurs, il n'est pas toujours possible de faire
assurer au pied levé une tournée a un nouvel intérimaire, et le risque est notablement plus
important qu'il prenne du retard ou commette des erreurs lors du déroulement de celle-ci
(mauvaise prise de température, acceptation d'une réserve "abusive"...). Ce groupe
d'intérimaires est d'ailleurs pergu, par dela la série des contrats de mission qui les rattache
a TRF, comme présent en permanence pour l'entreprise. Ainsi, lors d'une séance du
comité d'entreprise, alors qu'il est fait état des moyens en personnel pour assurer la

saison d'été, parle-t-on des intérimaires comme ceux "recrutés depuis mai"191,

La présence d'un noyau d'intérimaires réguliers, et les services qu'il rend a
I'entreprise, sont d'ailleurs attestés par l'existence d'un avantage social particuliérement
original parce qu'étranger a I'existence et & la permanence d'un contrat de travail entre ces
travailleurs précaires et TRF. Leur ancienneté globale au sein de TRF est prise en compte,
cela se traduisant par une augmentation de leur rémunération (a partir de 500 heures de
présence, puis de nouveau a partir de 1000 heures). Cette augmentation de rémunération
est, bien entendu, versée par les entreprises de travail temporaire employeurs, mais
supportée par TRF.

Du point de vue des liens contractuels de travail, nous sommes donc en présence d'un
avantage salarial propre a l'entreprise de travail temporaire, mais lié a l'existence_d'une
prestation dans une entreprise utilisatrice précise. On voit cependant en quoi cette analyse
ne peut pas rendre compte de la réalité. Tout particulierement, le lien fondé sur le contrat
de travail est impuissant & justifier juridiquement la régle : TRF n'est pas l'entreprise
employeur. Pourtant, cet avantage a été décidé par TRF, et discuté devant les instances
représentatives du personnel. C'est donc l'entreprise, simple utilisatrice de cette main-
d'ceuvre, en tant qu'entité institutionnelle et en vertu d'objectifs organisationnels (qualité

du service et flexibilité du personnel), qui est la source de cette regle.

191 p v, CE 1997.




2/ Une utilisation tres affinée des possibilités de recours 2 ['intérim

Comment s'effectue ce large recours au travail intérimaire, compte tenu des limites
posées par la loi?

-1- Le I€égislateur ayant entendu limiter le recours  cette forme d'emploi précaire, de
nombreux obstacles a son utilisation ont été posés. Trois grandes catégories de
circonstances sont admises pour pouvoir recourir a I'intérim, nonobstant le fait que la
tache doit étre non durable (L124-2 CT). Premiérement, le remplacement de salariés
absents ou dont le contrat a été suspendu, deuxiémement, un surcroit temporaire
d'activité, en troisieme lieu, les emplois & caractére saisonnier ou pour lesquels il est
d'usage de ne pas recourir au contrat a durée indéterminée (L124-2-1 CT) . Chacune de
ces grandes catégories de circonstances peut se décliner en des motifs plus précis ayant

une incidence sur la durée maximale du contrat!92.

Le recours au travail intérimaire en vue du remplacement d'un salari¢ absent ou les
emplois a caractére saisonnier sont néanmoins enfermés dans des limites moins étroites
que lorsqu'il existe un accroissement temporaire d'activité. C'est qu'ici, le recours au
travail précaire semble mieux se justifier, puisque, soit I'emploi est par nature temporaire,
soit I'employeur ne peut se soustraire a certaines obligations qui vont entrainer I'absence
du salarié (congés payés, congés maternité, congés individuels de formation...). Quand il
Yy a un accroissement temporaire d'activité, la volonté du législateur de limiter plus
nettement le recours au travail intérimaire, a entrainé la mise en place de deux obstacles
supplémentaires : un délai de carence, entre deux contrats temporaires sur un méme poste,
¢gal au tiers de la durée du premier contrat (LL124-7 al.3 CT) et l'existence d'une fin de

contrat a date fixel93.

-2- L'instrumentalisation du droit, orchestrée par les entreprises de travail intérimaire,
va donc consister a jouer des différentes causes de recours, en privilégiant celles qui
entrainent le moins de sujétions et en cherchant a rendre "indolores" les limites légales au

recours au travail temporaire, afin de maximaliser la flexibilité de la main d'ceuvre.

Ce mobile, qui cadre mal avec l'esprit de la loi, est d'ailleurs ouvertement admis par
TREF et les entreprises de travail temporaire. Ainsi, une entreprise de travail temporaire,

dans sa correspondance avec l'entreprise utilisatrice, rapporte-t-elle : "je tiens
p 1%

192 Cf. notamment l'art. 1.124-2-2 CT.

193 Quand il y a remplacement d'un salarié absent, outre le fait que ce délai de carence n'existe pluss'ily a
une nouvelle absence du salarié précédemment remplacé (L124-7 al.4 CT), le contrat peut étre fixé pour
unc durée minimale, durée qui peut étre prorogée si Ie salarié absent ne revient pas a la date initialement
prévue. -
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personnellement a vous remercier pour la confiance que vous nous accordez tous les Jjours
en nous confiant la flexibilité de vos ressources humaines". Pour sa part, la direction
répond régulidrement aux représentants du personnel qu'il ne saurait &tre question
d'embaucher un certain nombre d'intérimaires!94. La Justification est précise. Il s'agit de
se prémunir a I'encontre de la "volatilité du fonds de commerce"195, La direction indique
aussi que le nombre de salariés sous contrat 2 durée indéterminée est calculé en fonction
de l'activité moyenne la plus basse sur I'année!96.

Dailleurs, suite a la perte d'un gros client, TRF se sépare d'un certain nombre
d'intérimaires, dont le nombre va alors ponctuellement baisser!97. Cela montre clairement
que ces intérimaires ne sont, collectivement, pas présents afin d'assurer des
remplacements ou pour couvrir un surcroit d'activité, mais doivent leur présence a un
niveau moyen d'activité. Par leur présence globale, les variations autour de cette moyenne
sont immédiatement répercutées en terme de personnel nécessaire a l'exploitation et en
terme de cofit de main-d'ceuvre.

-3- Cependant, pour chaque mission, le motif générique largement prédominant est
celui du remplacement d'un salarié absent, comme si l'intérimaire n'avait pas pour

fonction principale de répondre aux variations de l'activité.

Les chiffres qui suivent portent sur 'année 1998 (de mai a décembre), A partir des contrats de
mises a disposition archivés au service administratif de l'entreprise. Rappelons que quatre
entreprises de travail temporaire travaillent régulierement avec TRF. Certaines entreprises
ayant proposé un grand nombre d'intérimaires, nous avons alors procédé par sondage,
retenant de fagon aléatoire les deux tiers des intérimaires passés a2 TRF durant cette période.
Clest contrat par contrat que nous avons comptabilisé les différents types de motifs, quelle
que soit la durée de ces contrats. Aussi, que le contrat soit trés court (une journée) ou qu'il
soit long (plusieurs semaines), chacun ne vaut qu'une unité. Certains contrats en vue de

remplacements peuvent étre prolongés de nombreuses fois.

Ainsi, pour 636 dossiers observés, 461 concernent des remplacements, soit 72,48%
du total1®8, La prédominance des missions en vue de remplacer un salarié absent serait

encore plus manifeste si I'on tenait compte de la durée des contrats. En effet, certaines des

194 Misc a part dans le cadre de la réduction du temps de travail. Dans ce cas, en effet, I'entreprise pourrait
recruter des salariés intérimaires connaissant déja bien l'entreprise (ses procédures d'exploitation, différentes
tournées...).

195 p v, DP 1997,
196 p v, NAO 1995,
197 p v, CE 1997.

198 Aucune entreprise de travail temporaire n'utilise le motif générique de I'activité saisonniére.
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missions causées par un remplacement connaissent des reports successifs de leur terme,
leur durée moyenne étant alors plus longue globalement que les missions afin de répondre
a un surcroft temporaire d'activité. Il est a noter que ces contrats justifiés par un
accroissement temporaire d'activité se concentrent principalement en fin d'année ainsi
qu'au moment des périodes de jours fériés. Par contre, il n'y a pas d'augmentation
sensible de cette cause de recours durant I'été, considérée pourtant comme une période de
forte activitél®®. C'est qu'en réalité, le recours au travail intérimaire du fait

d'accroissement temporaire d'activité n'intervient qu'a la marge.

-4- Afin de permettre une importante flexibilité de la main-d'ceuvre par le recours au

travail intérimaire, plusieurs procédés sont simultanément mis en ceuvre.

Premierement, les contrats sont pratiquement tous de courte durée. Quel que soit le
motif invoqué, ces contrats ne dépassent généralement pas six jours. De fagon trés
courante, ils sont de quatre a cinq jours. Ainsi se trouve déja neutralisé le possible
obstacle du délai de carence entre deux contrats intérimaires, compte tenue de la pause
dominicale200. Par ailleurs, les modifications du terme du contrat sont alors beaucoup
plus souples, par le jeu de l'article L124-2-4 CT201,

Deuxieémement, et cela est un point capital, l'entreprise est largement maitresse des
départ en congé ou des heures de repos de ses salariés. Lors des périodes de pointes
d'activité, les départs en congés payés sont, ou interdits, ou fortement limités. Ces
départs sont reportés aux périodes de moindre activité. Ces régles d'entreprise sont tout a
fait conformes au pouvoir de direction de l'employeur, qui est effectivement maitre des
départs en congés, nonobstant l'existence de regles conventionnelles plus favorables
(L223-7 CT). Ce mécanisme n'en permet pas moins de lisser, par le recours aux missions

de remplacement, les variations d'activité.

Durant les périodes de faible activité, les conducteurs ou les manutentionnaires partis en

congés payés ne sont que partiellement remplacés. Aux moments de orande activité, le
ges p p g c

199 Seules quelques intérimaires sont engagés, pour des périodes parfois supérieures 2 la semaine, au
moment de 1'été. Etonnamment, ce type de recours intervient plus souvent en avant et en arriére saison.
Mais le paradoxe n'est qu'apparent. En effet, nous verrons que l'entreprise Jjoue aussi sur une réduction des
départs en congé payé pour répondre a la forte demande de la période estivale. Dés lors que les congés
payés sont reportés prioritairement durant ces périodes d'avant et arriére saison, le maintien d'une forte
aclivité va effectivement se traduire par une certaine augmentation des missions intérim afin d'y répondre
directement.

200 Pour une mission de cing jours, ce délai tombe en dessous de deux jours, soit la durée d'un petit week-
cnd, ce qui correspond au cycle d'activité hebdomadaire de l'entreprise. Effectivement, l'exploitaticn s'arréte
progressivement le samedi, pour ne reprendre que lentement le dimanche soir.

2 . . z ~ z s 8 . v . .
2017 ¢ terme de la mission prévu aucontrat (...) peut étre avancé ou reporté & raison d'un jour pour cing
Jours de travail (...) Pour les missions inférieures & dix Jours de travail, le terme de la mission peut étre
avancé oureporté de deux jours" (L124-2-4 CT).
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personnel de I'entreprise est au complet et les absences imprévues ou autorisées sont

systématiquementremplacées.

De fagon similaire, la flexibilité de la main-d'ceuvre est également permise grace aux
conditions d'application des heures de récupération. Suite 2 I'accord d'entreprise d'avril
1996 , toute heure travaillée au dela d'un certain forfait horaire, fait l'objet d'une
récupération intégrale, intégrant aussi la majoration horaire normalement incluse a la
rémunération en présence d'heures supplémentaires. Ce mécanisme est applicable aux
chauffeurs et aux manutentionnaires292, Mais la récupération de ces heures
supplémentaires est seulement fixée par l'entreprise, contrairement & ce que stipule
l'article V.1 de l'accord "grands routiers" du 23-11-1994203, Toute demande initiée par
un salari€ est susceptible d'étre refusée. La direction204 peut des lors attribuer les
récupérations au moment des baisses d'exploitation et ne pas peut les compenser par le
recours au travail intérimaire. A l'inverse, au moment d'une pointe d'activité, méme
inopinée, la solution sera de réduire la prise de ces heures et de les compenser
intégralement par du travail intérimaire.

Troisitmement, il va étre d'usage de ne pas nécessairement remplacer un salarié€ absent
par un intérimaire, pour l'intégralité du travail qu'aurait pu normalement effectuer le
travailleur "titulaire". Ainsi, l'entreprise se réserve la possibilité d'utiliser l'intérimaire au
dela de se qui avait été prévu initialement.

Lorsque un salarié de l'entreprise s'absente, l'intérimaire remplagant ne va pas nécessairement
reprendre les attributions de celui qui est parti. Il va lui étre demandé de mener telle ou telle
tiche précise. De fait, I'observation des disques prouve que certains intérimaires n'effectuent
que peu d'heures de travail. Il y a des cas, rares, oi manifestement 1'intérimaire a été appelé
pour un remplacement mais n'a pratiquement pas travaillé. Cette situation n'est pas
conforme aux obligations contractuelles entre l'entreprise utilisatrice et I'entreprise de travail
intérimaire. Cependant, il semble que TRF a su obtenir de ces entreprises de travail
temporaires concurrentes la souplesse d'utilisation des intérimaires, qu'elle souhaitait. De
plus, les contrats de mise a disposition sont congus de telle sorte qu'ils permettent, dans une
certaine mesure, cette souplesse. Il apparait ainsi que les contrats de mise a disposition
prévoient des durées minimales de mise & disposition avec des clauses permettant une forte

variabilité des horaires ("Horaires aménageables" ; “horaires modulables" , "horaires

202 Cf. la premidre partie : "L'émergence de régles d'entreprise relatives i l'utilisation de la main-d'ceuvre".
L'accord en matiére de réduction du temps de travail doit permettre une extension de ce systeme (cf. infra,
"La mise en place de la Réduction du Temps de Travail dans l'entreprise").

203 Mais I'application de cet accord & TRF est problématique. Certes, 'accord d'entreprise d'avnil 1996 s'en
inspire, mais l'accord national de novembre 1994 n'a pas fait l'objet d'un arrété d'extension tandis que TREF
ne semble pas affilié dircctement & une organisation patronale signataire. De plus, l'accord de 1994 ne
s'applique qu'aux chauffeurs désignés comme étant "grands routiers", trés minoritaires dans ['entreprise.

ol . T . . .
204 Par I'intermédiaire, cn 'occurrence, du service exploitation.
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variables"; “horaires variables selon les tournées") et quitte, par ailleurs, & prolonger le

contrat originaire de quelques jours.

Parallélement, en cas d'augmentation brutale de I'activité, ce méme intérimaire est
susceptible de nombreuses heures de travail, souvent bien au dela de ce qui aurait pu é&tre
demandé au travailleur absent. Bref, I'observation des disques montre que les intérimaires
connaissent une variabilité certaine de leur temps de travail d'un jour a I'autre, d'une mission

al'autre.

On ne peut que souligner le report sur l'intérimaire, et l'entreprise de travail temporaire elle-
méme, de l'incertitude de la durée des missions. Or, et spécialement lorsque la durée de la
mission est inférieure a celle qui avait été initialement prévue, il est patent que les
obligations contractuelles ne sont pas respectées. L'intérimaire, en particulier, ne va étre
rémunéré par l'entreprise de travail temporaire qu'en fonction de la durée réelle de sa
prestation alors qu'il serait en droit de réclamer une rémunération égale 2 la durée minimale

fixée par le contrat de mission.

Cette pratique doit étre étroitement reliée & une autre, sans laquelle la premiere perdrait
une grande partie de ses avantages. Les salariés intérimaires ne remplacent pas le plus
souvent le salarié absent dans son travail. Bien qu'il soit fait appel & un intérimaire &
l'occasion d'une absence précise, ce travailleur précaire effectue souvent des tiches
différentes de celles qu'effectuait le salarié "titulaire" : il y aremplacement "par glissement
de poste". Cette solution, qui peut paraitre étonnante lorsqu'il s'agit de remplacer un
salari¢ absent, est admise par la jurisprudence205.

De cette fagon, un intérimaire chauffeur remplace certes un autre conducteur. Cependant, la
tournée de ce chauffeur va étre reprise par un autre salarié de TRF. A l'intérimaire, il sera

donné une autre tournée, souvent plus facile, du fait de son manque d'expérience.

En réalité, l'intérimaire devient un "polyvalent". Compte tenu d'horaires variables et
d'une grande tolérance quant a la durée effective des missions, cela aboutit & gommer
toute distinction entre le motif générique du remplacement et celui de 1'accroissement
temporaire d'activité. Sous couvert de remplacement, l'intérimaire en vient & étre placé la
ol son activité répond a un besoin précis pour l'entreprise, indépendamment du poste
pour lequel il est officiellement "recruté" et pour la durée méme de ce besoin. Finalement,
I'adaptabilité qui est globalement demandée aux salariés de TRF, vis-a-vis des aléas de

l'exploitation?96, est pleinement exigée des intérimaires.

Cette utilisation au coup par coup des intérimaires se traduit par certaines pratiques. Par

exemple, il est courant que l'intérimaire en mission soit directement appelé 4 son domicile

20380¢. 26-10-1982 Bull. civ. V n°380.

206 Cf. la premicre partic : "Les relations du travail : unc lente émancipation face aux contraintes du
marché".
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par le service exploitation de TRF, et non via I'entreprise de travail temporaire. I peut
arriver qu'on lui demande de rester a son domicile, aucun besoin ne se faisant finalement
ressentir. On va couramment lui demander de se présenter plusieurs heures en avance (ou en
retard) sur I'heure d'embauche initialement prévue. D'autre part, il arrive que le besoin urgent
d'un intérimaire aboutisse parfois 4 ne communiquer et & ne signer les contrats de mission et

de mise a disposition que bien aprés le délais des deux Jours fixé aux articles L124-3 et
L1244 CT207,

-5- L'instrumentalisation de la législation sur le travail intérimaire tend ici 2 réduire le
droit a I'état de réglementation. Il y a une application dans le détail des textes en vigueur,
afin d'utiliser les failles ou les possibilités particuliéres de cette réglementation. Mais la
"philosophie" qui porte cette application particuliére est celle définie, en l'occurrence, par
I'entreprise. Des lors, les dispositions légales qui fixent l'orientation générale de la
réglementation et devraient en fixer celle de son application restent lettre morte. Comment
ainsi concilier la politique de I'entreprise en cette matiere avec le principe de l'article L124-
2 CT, qui dispose notamment que le travail temporaire ne peut avoir pour effet de
pourvoir durablement & un emploi?208

Cependant, la 1égislation peut faciliter cette tendance. Elle ne prend, par exemple, en
compte que l'emploi individuel alors que la polyvalence croissante des tiches et
l'existence de nombreux salariés occupant des postes similaires rend inadéquate cette
conception de I'emploi. La jurisprudence, pour sa part, en admettant que le remplacement
puisse &tre effectué sur un tout autre poste que celui tenu par le salarié absent élargie
considérablement les opportunités de faire appel au travail intérimaire.

L'instrumentalisation de la mise en ceuvre du droit n'apparait pas seulement comme le
produit de I'attitude des destinataires de la regle, réinterprétant celle-ci en fonction d'une
rationalité et d'objectifs propres. Il est encore nécessaire que la législation, ainsi que
l'interprétation qui en est faite par les tribunaux et 'administration, permette au

destinataire de faire son propre commentaire. Cette remarque s'applique encore avec plus

207 Mais 'utilité des intérimaires comme moyen complémentaire d'assurer une souplesse d'exploitation

semble en partie disparaitre lorsque le travailleur absent occupait [ui-méme un poste polyvalent. Ainsi une
partie non négligeable des chauffeurs assurent des tournées trés variables, Leur fonction est déja d'assurer
une certaine flexibilité de I'exploitation. Cependant, l'utilisation de travailleurs intérimaires apporte encore
certains avantages parce qu'ils restent plus souples d'utilisation, tant au niveau des Loraires qu'en matiere
de durée du travail. En particulier, ces salariés n'étant pas mensualisés, c'est eux qui supportent
prioritairement les baisses ponctuelles d'activité : bien que normalement en mission, on réduira alors
drastiquement leurs prestations.

208 art. L124-2 CT : "Le contrat de travail temporaire ne peut avoir ni pour objet ni pour effet de
pourvolr durablement un emploi lié & l'activité normale et perinanente de l'entreprise utilisatrice. Un
wiilisateur ne peut faire appel aux salariés des entreprises de travail temporaire mentionnés a l'article L124-
1 que pour l'exécution d'une téche précise et temporaire dénommée “mission* et seulement dans les cas
énumérés al'article [124-2-]".
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de force au cas de la sous-traitance de 'activité de transport, dont il semble qu'elle puisse

étre utilisée de fagon tres extensive, sous l'effet de la conjonction de régles distinctes.

B/ La sous-traitance

Dans le secteur du transport routier de marchandises, la sous-traitance des contrats de
transport est généralement désignée sous le terme "d'affrétement”. Le sens particulier
donné ainsi a l'affrétement I'éloigne de celui du contrat d'affrétement, en usage dans le
transport maritime, par exemple. Cependant, les deux acceptations du terme ne sont pas
sans relation sémantique, ce qui permet de mieux saisir les caractéristiques de
I'affrétement routier : en effet, par les conditions pratiques de sa mise en ceuvre, l'affrété
effectue une prestation qui se rapproche étroitement de celle d'un "fréteur" (simple mise a
disposition d'un moyen de transport avec son €quipage), quoiqu'il ait la qualité de

transporteur209,

[l est possible de présenter au moins deux visages de l'instrumentalisation du droit
autour de l'affrétement.

D'une part, TRF, comme de trés nombreuses entreprises du secteur, utilise largement
les possibilités accordées par la législation afin de recourir sans limite, si nécessaire, aux
mécanismes de la sous-traitance. L'entreprise cumule pour cela les deux activités
distinctes de transporteur et de commissionnaire de transport. Au surplus, son activité de
messagerie lui permet sans restriction de faire appel a la sous-traitance.
L'instrumentalisation du droit, dans ce cas de figure n'aboutit & aucune distorsion, ni

méme a aucune interprétation extensive de la réglementation.

En réalité, c'est la Iégislation elle-méme qui, par les tres larges possibilités de cumul
d'activités qu'elle autorise, semble pousser A une mise en ceuvre simultanée des deux
activités (1). La loi rend largement inopérante la distinction traditionnelle entre les deux
métiers de commissionnaire et de transporteur. L'instrumentalisation d'une mise en ceuvre

du droit se limite donc & une simple utilisation optimalisée de la législation.

D'autre part, TRF met en place, avec certaines entreprises de transport, des relations
contractuelles "ad hoc" qui tendent & gommer la distinction entre la sous-traitance du

contrat de transport et les contrats de location avec chauffeur (2). TRF les dénomme alors

209Par exemple, le service exploitation de TRF prend en charge toute l'organisation du transport et 1'offre
quasiment "clé en main" aux affrétés occasionnels, qui acceptent ou non (cf. supra, "Un mouvement
d'externalisation de la main-d'ceuvre") ; cf. aussi Stéphane Carré : "La notion d'affrétement dans le
transport routier de marchandises" JCP n°5 4/2/1999 éd. E -p210-.
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des "tractionnaires" ou des "affrétés réguliers"210, Les régles légales en vigueur et les
constructions jurisprudentielles sont ici extensivement réinterprétées, sinon substituées. Il
s'agit pour TRF d'obtenir de ces "tractionnaires" une disponibilité en matériel et en main
d'ceuvre inhérente au contrat de location avec chauffeur, mais similaire, pour le service
exploitation, a celle d'une main-d'ceuvre salarié, tout en faisant peser sur ces entreprises

les obligations propres au contrat de transport.

L'instrumentalisation résulte donc de la référence a des contrats dénommeés, contrat de
transport et contrat de location avec chauffeur, afin de bénéficier des avantages de 1'une et

l'autre de ces conventions normalement clairement distinctes.

1/ L'amalgame des activités de transporteur et de commissionnaire

-1- En matiére de sous-traitance de contrats de transport routier, il existe trois raisons
légales a celle-ci : les pointes d'activité, l'activité de messagerie et l'activité de
commissionnaire de transport2!1. Rappelons que I'activité de commissionnaire se justifie
par la difficulté d'organiser de bout en bout un transport complexe, spécialement de la part
d'un chargeur.

A TREF, sans méme prendre en compte la sous-traitance interne, l'affrétement quasi g

énéralisé des "grandes lignes" ne peut répondre a la premiére raison. Quant & l'activité
de messagerie, précisément en phase avec l'activité de TREF, elle permet un recours
généralisé a la sous-traitance dés lors qu'il existe une convention de compte courant ou
qu'il s'agit d'opérations terminales de ramassage ou de livraison. Ces conditions ne
paraissent pas exister si l'affrétement est réalisé par une entreprise extérieure au groupe et

qu'elle intervient ponctuellement, afin d'assurer des "tractions" sur longue distance212,

Reste que TRF a également le statut de commissionnaire. Mais cette activité s'organise
principalement en interne, dans le cadre d'un contrat de transport conclut originellement
avec un chargeur, et dont l'exécution est partiellement sous-traitée, soit & une autre
‘agence" du groupe, soit a un affrété extérieur au groupe. De la sorte, TRF apparait
comme un commissionnaire pour l'affrété qui effectue l'opération. Mais en réalité, TRF

agit vis-a-vis du client principal (l'expéditeur) comme un transporteur. Pour des raisons

210 Cf. aussi en premiére partie, “Un mouvement d'externalisation de la main-d'ceuvre”.

211 art.38, ancien D. du 14-3-1986 ; art. 1 b) du D. n°90-2000 du 5-3-1990.

) ~ L, . . . . - A . .
212 Clest en effet, les opérations terminales qui doivent €tre sous-lraitées, et non pas les opérations

intermédiaires.
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d'exploitation et de coft d'exploitation, la sous-traitance est la conséquence d'une

d'activité de transport et non pas d'une activité principale de commissionnaire.

-2- Cette conception de la sous-traitance se retrouve dans l'organisation du groupe en
filiales autonomes. D'un point de vue juridique, la filialisation du groupe transforme
completement la nature de la prestation : on passe d'une coopération technique & une
opération juridique de sous-traitance. Mais dans les faits, cette sous-traitance n'est rien
d'autre qu'une modalité d'exploitation. La différence est ténue sinon inexistante, d'un
point de vue organisationnel, entre un échange entre deux établissements de l'entreprise
mere et un établissement de cette entreprise et une filiale du groupe. L'effacement des
raisons premieres d'une sous-traitance (l'activité de commissionnaire implique toujours
une sous-traitance) derriere une simple modalité d'exploitation est renforcé par la
substitution des regles internes au groupe a celles qui devraient &tre prises en
considération, s'il existait une véritable sous-traitance entre deux entreprises distinctes. Ce
sont ces régles internes qui s'appliquent, par exemple en mati¢re de partage de
responsabilité, que l'on soit dans le cadre d'une collaboration entre deux établissements

du groupe ou deux filiales du groupe.

-3- En définitive, l'affrétement ne répond plus aux diverses conditions 1égales, prises
une a une. 11 est un principe d'organisation interne au groupe. De cette maniere, la part la
plus importante de l'activité de TRF nécessite l'intervention d'autres "agences" du

groupe, ou le recours a un affrété occasionnel ou régulier.

Mais cette utilisation de la sous-traitance est permise par le jeu de la réglementation.
Elle ouvre de tres larges espaces de liberté aux transporteurs, permettant & ces derniers de
penser la sous-traitance, de fait, comme une technique d'organisation et non comrhe une
possibilité de droit. Il faut en particulier rappeler que la législation autorise trés aisément le
cumul des activités de commissionnaire de transport et de transporteur. Outre le fait que
les conditions d'acces a la profession de commissionnaire de transport sont identiques a
celles pour devenir transporteur routier?13, tout transporteur peut s'inscrire au registre des
commissionnaires de transport aprés trois années d'exercice de la profession de
transporteur public214, Au demeurant, les obligations contractuelles nées de la conclusion
d'un contrat de transport et d'un contrat de commission de transport sont aujourd'hui trés
proches. Débarrassée de toute entrave réglementaire, l'activité de commissionnaire (et le

recours massif & l'affrétement) peut donc étre mise au service du transporteur routier.

213D, du 5-3-1990 ¢t D. du 14-3-1986.

214D, du 5-3-1990 (art.8).



2/ L'exemple du tractionnariat

Afin d'asseoir contractuellement l'intégration d'un certain nombre de transporteurs a
l'exploitation de TRF, l'entreprise a recours a des contrats hybrides. Elle conclut avec
certaines entreprises des contrats de location avec conducteurs. Cependant elle assortit ce
contrat de dispositions par lesquelles elle sous-traite une ou plusieurs "tournées"
organisées par TRF a ces entreprises (a).

La pratique contractuelle, conforme 2 ces contrats, est d'ailleurs bien de considérer les
"tractionnaires" comme de véritables transporteurs, quant a leurs obligations vis-a-vis de
la marchandise (b). Mais, dans le méme temps, le contrat de location avec chauffeur
assure, avec une grande efficacité, 'assujettissement du tractionnaire envers le donneur
d'ordre. Cette caractéristique donne 2 leurs relations quotidiennes de travail une nature
quasi salariale (¢).

a/ I'ambivalence des clauses contractuelles des contrats de location de véhicule avec

chauffeur

-1- Rappelons d'abord que les contrats de transport, comme les contrats de location
sont des contrats consensuels et ne nécessitent aucun écrit. L'écrit n'est que la preuve du
contrat. Or, l'observation des dossiers fait apparaitre deux types de documents. D'une
part, un contrat type, dénommé "contrat de location véhicule industriel avec conducteur"
et, d'autre part, des documents manuscrits précisant les prestations attendues et les tarifs

contractuels.

Le document type est assurément un contrat de location. On soulignera néanmoins qu'il
définit largement les "opérations de conduite" qui sont de la seule responsabilité du
loueur?15, en y incluant en particulier les opérations de chargement/déchargement et la
"vérification quantitative et qualitative du chargement...", ce qui semble directement se
rapporter a la marchandise et ne peut étre que difficilement relié, en ces termes, a une

opération de conduite2 10,

2 S A . 1., » , . . . .
2159 e loweur assume la maitrise et la responsabilité des opérations de conduire", selon une disposition
du document type.

2 . . . , . . . .

216 ¢ contrat type location n'indique pas que les opérations de chargement/déchargement et, a fortior, la
vérification quantitative et qualitative du chargement, fassent partie des opérations de conduite, de la
responsabilité du loueur. L'art.6 dispose notamment, au contraire, que les opérations de
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Le document type fixe aussi souvent dans un blanc rempli de fagon manuscrite, les éléments
de la rémunération. Il s'agit généralement d'un "fixe" et d'un "terme kilométrique". Parfois, a

partir d'un certain kilométrage, n'apparait plus qu'un terme kilométrique.

Les documents manuscrits reprennent cette rémunération, en la précisant. Surtout,
apparaissent des précisions quant 4 la prestation demandée. On y parle trés souvent de
"tournée sous-traitée", et celle-ci est décrite ; on y intégre parfois une rémunération
forfaitaire supplémentaire, en fonction dun client supplémentaire et dénommé
ponctuellement desservi. Lorsqu'il doit y avoir une modification des tournées, la nouvelle

prestation peut étre décrite, intégrant les destinataires, les heures d'arrivée...

D'un point de vue purement juridique (c'est-a-dire dogmatique), I'ensemble de ces
informations peut étre regroupé : il existe un seul accord de volonté, ayant le méme objet.
Du point de vue sociologique, il est essentiel de faire la distinction entre le document
officiel, qui scelle aux regards de tous ['apparence des obligations, et les informations

manuscrites qui définissent aux yeux des seules parties les droits et devoirs réciproques.

-2- Reliées les unes aux autres, ces dispositions ne peuvent pas entrer aisément dans le
cadre d'un location de véhicule avec conducteur. En apparence, dans un tel contrat, il n'y
a certes qu'une mise a disposition d'un véhicule ainsi que d'un équipage. Ainsi, la
rémunération du loueur en fonction du temps de la mise a disposition du véhicule et du
chauffeur parait logique puisqu'elle rémunere la détention par le locataire de ces moyens
d'exploitation. Une rémunération en fonction de la distance parcourue peut étre admise car
elle rémunére l'usure paralléle du matériel mis a disposition et peut permettre de mesurer
l'utilisation effective du chauffeur du loueur. Mais elle n'est pas véritablement

caractéristique d'un contrat de location, bien qu'elle ne soit pas antinomique.

Lalocation n'est qu'un prét de matériel : le loueur, avant toute chose, se dessaisit d'un bien
lui appartenant et qu'il aurait pu utiliser ailleurs. Il serait illogique que le loueur ne puisse
pas en obtenir la rémunération sous prétexte que le locataire n'en a pas fait ['utilisation qu'il
en attendait. Une telle disposition, laissée  la seule appréciation du locataire, ressemble fort

aune clause potestative.

Une rémunération, principalement basée sur le kilométrage effectué, ne peut donc avoir
de sens que s'il existe une disposition, explicite ou non, garantissant une utilisation
minimale du véhicule et de son conducteur. Mais l'objet du contrat n'en fait-il pas deés cet

instant un contrat d'entreprise plutdt qu'un contrat de location?217

chargement/déchargement sont des opérations de transport, de la responsabilité du locataire (cf. D. 14-3-
1986, art.5 ct 6).

217 Or, il faut noter que I'existence d'une rémunération kilométrique garantie n'apparait que tardivement, 4
la demande de I'administration. De plus, le forfait journalier (“le fixe") n'est dii, généralement, que pour les
“jours travaillés", ce qui revient & rémunérer la prestation de "conduite" plus que la mise & disposition.
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-3- La prestation caractéristique, celle qui lie étroitement les parties au contrat, devient
avant tout d'assurer le déplacement du véhicule. Ce contrat sui généris, que 1'on pourrait
donc dénommeé un contrat de déplacement, est similaire aux contrats d'affrétement que
I'on peut rencontrer dans le transport maritime, fluvial ou aérien. Enfin, la nature exacte
de la prestation devient encore plus trouble quand les opérations de conduite sont si
largement définies qu'elles intégrent la "vérification quantitative et qualitative du
chargement" .

Dans ces conditions, assortir le "contrat de location" de dispositions annexes par
lesquelles le locataire sous-traite une "tournée" précise, c'est laisser a penser que le
supposé loueur garantira le bon déroulement du voyage quant a la marchandise
transportée. Effectivement, une tournée précise, ce n'est pas seulement un Kilométrage
assuré. C'est encore une destination précise que le loueur s'engage a rejoindre.
Cependant, toute la subtilité de la pratique contractuelle est bien de ne pas intégrer
directement toutes ces dispositions dans un convention dénommée comme étant un
"contrat de location" : la contradiction serait flagrante. La se situe l'instrumentalisation du
droit, car il s'agit de mettre en ceuvre des regles "ad hoc" sous couvert d'une

dénomination officielle qui n'est pas un simple prétexte.

La commune intention des parties va permettre ainsi l'exécution d'un contrat joignant
au quotidien les dispositions propres au contrat de location et les obligations inhérentes au
contrat de transport.

b/ La pratique contractuelle

-1- Si la dénomination du contrat est sans ambiguité, son contenu ambivalent favorise
grandement une certaine pratique contractuelle. L'aspect "location" du contrat permet
['étroite imbrication du tractionnaire a l'exploitation de l'entreprise?18, mais son aspect
"transport" va permettre de faire supporter au tractionnaire toutes les obligations d'un

transporteur.

Aucune clause contractuelle n'affirme explicitement et directement que le tractionnaire
soit responsable de la marchandise. Il est méme clairement indiqué que "le loueur ne
prend pas en charge la marchandise transportée". Mais, dans le méme temps, cette
disposition voit sa signification fortement réduite par une autre, plus précise, selon

laquelle les opérations de conduite comprennent la vérification quantitative et qualitative

218 Cf. infra, "Une relation de travail de nature quasi-salariale".
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duchargement?19, Et il est un point remarquable que nous avons déja souligné : tous, a
TREF, pensent le tractionnaire comme un véritable transporteur. Cette croyance n'est pas
simplement le fait des salariés de base. Elle est aussi le lot de ceux qui, agents de maitrise
ou cadres, en tirent directement toutes les implications juridiques, ainsi que 1'événement
rapporté ci-apres le prouve.

Un tractionnaire de TRF avait échoué dans sa prestation : transporter une cargaison sur une
plate-forme de la région lilloise. Le destinataire avait alors refusé la marchandise. En tant
que donneur d'ordre, TRF se trouvait responsable de cet échec. L'expéditeur, suite au refus du
destinataire de prendre livraison de la marchandise, réclamait le prix de celle-ci. TRF la
“racheta" donc, mais décida, comme souvent, de répercuter le coiit de ce litige sur le
tractionnaire qui avait, en réalité, commis la faute. Dans ce cas, le transporteur est
normalement assuré. Son assureur peut donc supporter le coiit du sinistre. Dans la pratique,
du fait de I'existence de franchises, et afin que les primes d'assurance ne soient renégociées a
la hausse, le transporteur ne fait appel 4 son assureur que lorsque le litige est

particulierement élevé. C'était en l'occurrence le cas.

Mais, manifestement & la surprise de tous, l'assureur refusa de prendre en charge le cotit du
sinistre, faisant prévaloir l'intitulé du contrat : il ne s'agissait officiellement que d'un
L b 1" F3

contrat de location avec conducteur". Or, le loueur ne peut étre responsable envers la
marchandise transportée que s'il commet une erreur de conduite, et il ne s'engage pas par
rapport a la marchandise elle-réme. Or, aucune faute ne pouvait lui étre imputée de ce point

de vue.

Le tractionnaire chercha donc a transiger avec TRF afin de diminuer le coft de ce litige. La
question "remonta dans les bureaux" et il fallu demander l'avis du service juridique de la
direction régionale, qui confirma : les contrats conclus avec les tractionnaires étaient bien
explicitement des contrats de location, ne rendant pas le prestataire responsable du bon

déroulement du transport. -

-2- En pratique, les tractionnaires prennent donc en charge la marchandise et le cofit
des litiges sur le transport (avaries, retards) leur sont répercutés comme les autres

transporteurs sous-traitants220,

De méme, TRF n'effectue aucun contrdle sur les temps de conduite des chauffeurs,
p

comme si le tractionnaire était pleinement responsable du comportement sur route de son

2 . ey 2 . . . ey .

219 [ 'ambiguité de la relation contractuelle est patente dans certaines expressions utilisées dans
I'entreprise. Ainsi l'expression de "sous-traitance en location" utilisée au détour d'une information au
comité d'entreprise, concernant les tractionnaires.

77 . s . N . , . ~
220 Rappelons cependant que TRF fait généralement supporter & ses sous-traitants réguliers le cofit
mtégral des litiges qu'ils occasionnent, ceux-ci ne pouvant invoquer en pratique les limites 1égales de
responsabilité-fixées dans les contrats types (cf. la premiére partie).
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personnel, ainsi que n'importe quel transporteur. Pourtant, la mise 2 disposition du
personnel de conduite fait du conducteur du loueur le préposé du locataire pour toutes les
opérations tenant au transport. Des lors, le loueur ne peut étre tenu automatiquement
responsable de tous les écarts commis en matiere de temps de conduite22!. [ semble,
certes, normal que le loueur informe le locataire des régles en matiere de temps de
conduite et fournisse un personnel autorisé a prendre la route, compte tenu des repos pris
dans les heures qui précédent. Mais comment lui imputer, par exemple, le dépassement
d'une durée maximale de conduite journaliere ou méme le non respect d'une coupure? I
apparait donc que, en cette matiere aussi, TRF et le tractionnaire agissent conformément

au cadre d'un véritable contrat de transport.

Un salari€ interrogé résume d'‘ailleurs de fagon abrupte la situation faite aux tractionnaires :

"On leur donne une prestation et ils se débrouillent".

-3- Bien entendu, face a la pratique contractuelle et l'existence de certaines clauses
fixées au contrat type ou en marge de celui-ci, le risque d'une requalification judiciaire du
contrat de location est possible. Ce risque est cependant largement théorique.
Premiérement, le tractionnaire n'a pas d'intérét précis a demander ouvertement le bénéfice
d'un contrat de transport : celui-ci lui impose ouvertement des obligations autrement plus
lourdes que celles d'un contrat de location derriére lequel il pourrait, le cas échéant, se

retrancher222,

De plus, I'accord conclu a pour lui d'officialiser et de préciser les obligations
quotidienne admises par chacun. Ne pas les respecter ou les contester, c'est prendre le
risque de ne pas voir le contrat renouvelé ou de ne plus trouver d'autres partenaires préts a
s'engager. Un litige, une procédure judiciaire, est toujours la remise en cause d'une
situation auparavant ouvertement acceptée et, semble-t-il, courante dans ce secteur

d'activité. Un tel litige ne peut donc étre qu'exceptionnel.

¢) Une relation de travail de nature quasi-salariale

-1- Si la pratique des relations contractuelles et les représentations des parties, y

compris pour l'ensemble du personnel de TREF, est de penser ces contrats comme étant

221 Le contrat type de location de véhicule industriel avec conducteur ne détaille pas le partage des
responsabilités en cette matiére.

“ . a
2221 e transporteur est responsable envers la marchandise. Le loueur ne peut &tre responsable envers elle,
que s'il commet une faute de conduite ; lc transporteur a une obligation de résultat tandis que le loueur n'a
qu'une obligation de moyen... etc.
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des contrats de transport, il n'en reste pas moins que le contrat de location permet
d'insérer des clauses assurant le locataire de la totale disponibilité d'un véhicule et de son
équipage, au méme titre que des véhicules appartenant a l'entreprise et de salariés
embauchés par TRF.

Dans les contrats conclus entre TRF et les tractionnaires, le véhicule mis a disposition est
défini. Le véhicule mis a disposition peut n'étre qu'un tracteur mais peut comprendre encore
lasemi-remorque223. Les contrats sont conclus pour un an, tacitement renouvelables. "Le
personnel de conduite se tient strictement aux instructions qui lui sont données par TRF
pour chaque voyage et notamment aux impéralifs de livraison, horaires, températures." TRF
peut demander le remplacement du personnel mis a disposition en cas de sinistres répétés ou
de mauvais contact avec la clientele. TRF "fixe les itinéraires, les points de chargement et

de déchargement et les délais de livraison" .

Ainsi, ces moyens de production que sont le véhicule et le conducteur sont-ils
contractuellement intégrés a I'exploitation de TRF, comme s'il étaient directement une
partie intégrante de 'entreprise. Il s'agit d'un exemple intéressant de "sous-traitance sur
site", car totalement intégré A l'exploitation réguliere de TRF224. Certes, l'aspect
"transport" de la convention conclue entre les partenaires impose, peu ou prou, que le
tractionnaire fasse une tournée dédiée. Cependant, cette limite ne constitue pas une géne
particuliere pour l'exploitation quotidienne dans la mesure ol la plupart des tournées
assurées directement par TRF sont régulieres. De méme, une grande partie d'entre elles

sont régulierement effectuées par les mémes chauffeurs de 'entreprise.

Cette trés forte intégration & l'organisation réguliere de l'entreprise se constate de
différentes maniéres. Ainsi, les véhicules des tractionnaires doivent-ils étre équipés de
fagon similaire & ceux de I'entreprise225. Celle-ci se préoccupe d'ailleurs de cet
équipement, achetant ainsi, pour le compte d'un tractionnaire, un équipement de
téléphonie mobile, qui reste la propriété de TRF226. Comme pour un salarié de TRF, les
tractionnaires peuvent ainsi recevoir du donneur d'ordre les moyens nécessaires a
l'accomplissement de leurs tAches, bien qu'il ne s'agisse ici que d'outils complémentaires,

le véhicule n'appartenant pas & TRF.

223 L'appellation de "tractionnariat" est retenue en général pour désigner les transporteurs qui, ne
possédant qu'un tracteur, se mettent i la disposition d'un autre transporteur ou d'un chargeur afin de prendre
en charge la semi-remorque et la marchandise de leur client. En l'occurrence, la désignation du tractionnaire
vise plutdt celui qui accepte de travailler en permanence pour TRF, ce qui ne correspond pas tout a fait a la
définition usuelle.

224 Sur le caractére ambivalent de la sous-traitance "sur site", par rapport a une relation de nature salariale
: M.L. Morin : "Sous-traitance et relations salariales" Trav. et Empl. n°60 1994 -p31 et s.-.

r2

25 Cf. notamment P.V. CE 1998.

226 Dogssier de relations contractuelles.



Il faut encore souligner que TRF utilise les remorques de ces affrétés réguliers pour
d'autres tournées que celles effectuées directement par les tractionnaires. Il peut donc y
avoir une utilisation en "pool" des semi-remorques. Ce prét de matériel semble faire
l'objet d'accords annexes et n'entre pas véritablement dans le contrat principal.

Enfin , certaines consignes d'exploitation (telles certaines "notes agences") sont
adressées tant aux chauffeurs TRF qu'aux tractionnaires?2?. Inversement, les
tractionnaires indique parfois certaines remarques aux ‘“cahiers de doléances"

normalement mis a la disposition des conducteurs de TRF228,

-2- Cette dépendance apparait totale lorsque le tractionnaire est un chauffeur artisan,
travaillant exclusivement pour TRF. Il faut cependant noter que les tractionnaires peuvent
développer d'autres relations commerciales : ils peuvent mettre a disposition, en
exclusivité, une partie de leur parc et des chauffeurs, mais sont susceptibles d'assurer
d'autres activités commerciales. Leur dépendance économique et "organique" peut donc
étre relative. Il n'existe apparemment pas de clause d'exclusivité de nature commerciale,

imposant au tractionnaire qu'il ne travaille que pour TRF.

Cependant, nonobstant le fait que ces tractionnaires ne travaillent pas forcément que
pour TRF, l'exclusivité de la mise a disposition de moyens de production (véhicule et
chauffeur), entraine, pour l'artisan tractionnaire des relations de travail similaires a celles
que connait un salari¢ de TRF. En particulier, par le biais du seul contrat écrit de location
de véhicule avec conducteur, l'artisan chauffeur, ou ses salariés, se trouvent sous
l'effective subordination du service exploitation de TRF. Mis a disposition du locataire,
les conducteurs sont ainsi dans l'obligation de suivre en permanence l'ensemble des
consignes de TRF, y compris la nature des tiches a effectuer (délais, trajets, tournées...).

Ils deviennent d'ailleurs les préposés du locataire.

II est clair que le donneur d'ordre s'expose ici & d'importantes incertitudes
juridiques??®. La situation juridique notoire est manifestement a la merci d'une
interprétation judiciaire. Si le "tractionnaire" est lui-méme chauffeur, et ne travaille que
pour TRF, une requalification de la situation en une relation salariale est concevable car sa
propre mise a disposition fait obstacle & son indépendance de principe, en tant qu'artisan.

Mais, et ainsi que nous l'avons plusieurs fois souligné, le risque d'un proces se trouve

227 Consignes de départ ; "merci d'en informer tout conducteur ou tractionnaires" -1998-.

228 [ e cahier de doléances a été ouvert afin que les chauffeurs de l'entreprise puissent faire toutes
remarques en matiére d'exploitation ou de qualité de la prestation. L'ambiguité de la position des
tractionnaires est ici évidente, surtout lorsque c'est "'artisan chauffeur" (¢t non I'un de ses salariés) qui y
indique ses remarques. En effet, le contenu de celles-ci sont celles d'un commergant défendant son outil de
travail et non celle d'un salarié critiquant les conditions de réalisation de son travail.

229 M.L. Morin : "Sous-traitance et relations salariales : aspects de droit du travail" Trav. et empl. n°60
1994 -p23-.
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fortement minoré par la nécessité et l'intérét de maintenir des relations commerciales
pérennes et satisfaisantes ou, a défaut, d'en développer de nouvelles.

-1- Les contrats conclus avec les tractionnaires permettent donc une trés forte
intégration a l'organisation de l'entreprise. Par l'exclusivité de la mise a disposition d'un
véhicule et d'un chauffeur, TRF réalise une prestation par l'entremise d'une autre
entreprise, dans des conditions d'exécution et de contrdle similaires 2 celles existantes
quand ses salariés et ses véhicules interviennent directement. Il n'y a 13, en soi, aucune
instrumentalisation de la législation commerciale. Les contrats de "traction" conclus par
TREF sont en réalité similaires aux contrats d'affrétements, tels qu'on les connait pour

d'autres moyens de transport (affrétement d'un train, d'un navire, d'un aéronef )

Mais une instrumentalisation d'une mise en ceuvre du droit apparait une premire fois
lorsque cette faculté conventionnelle est mise & profit pour "externaliser" l'application de
la réglementation existante en matiére de transport ou en matiere sociale. L'affrétement,
comme le travail intérimaire, peuvent étre le moyen d'utiliser une main-d'ceuvre en vue
d'objectifs identiques & ceux pour lesquels on mobilise ses propres salariés (tiches
commandées, emplois réguliers...), tout en évitant certaines sujétions réglementaires ou

conventionnelles, reportées vers d'autres entreprises239, -

Par ailleurs, les contrats conclus avec les tractionnaires contiennent, on l'a vu, des
clauses qui cadrent mal avec une simple convention de mise 4 disposition. Ils sont encore
l'objet de clauses "annexes" et d'une mise en ceuvre qui les éloignent plus nettement de
leur dénomination officielle. Par la référence qu'ils entretiennent avec des contrats
dénommés du droit des transports (contrat de transport, contrat de location avec
chauffeur) et les distorsions qu'ils leur font subir, on est alors face a une seconde

dlustration d'instrumentalisation d'une mise en ceuvre du droit.

b . N . e e . [N . 1=
230 Cf supra, méme partie, "Le recours au travail intérimaire" et la premiére partie, "Un mouvement
d'externalisation de la main-d'ccuvre",
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-2- Laréutilisation des catégories du droit positif et le caractere formalisé d'une partie
des dispositions contractuelles sont le gage d'une certaine l€gitimité, sinon d'une certaine
sécurité juridique. TRF le découvre d'ailleurs a ses dépens, qui voit une compagnie
d'assurance s'appuyer sur la dénomination apparente du contrat écrit (contrat de
location...) pour refuser d'indemniser un sinistre 1ié & une prestation de " transport".
Cependant, par I'antinomie des disposions contractuelles "occultes" avec le cadre 1€gal,
I'instrumentalisation du droit aboutit ici & I'émergence d'une véritable regle autonome.
Cette regle est "irrelevante", au sens ot l'entend S. Romano?31. De plus, on se trouve en
face de véritables regles fixées par I'entreprise, car ces contrats sont essentiellement des

contrats d'adhésion, largement initiées par le groupe.

-3- L'instrumentalisation d'une mise en ceuvre du droit, c'est-a-dire 'existence d'une
attitude active par rapport au droit hétéronome, d'origine étatique, peut donc étre un
moyen de renforcer l'existence de régles propres a un milieu professionnel. Ces regles
autonomes sont aussi des regles informelles, car avant tout inscrites dans une pratique.
Nous retrouvons donc ce que nous avions déja mis en évidence dans les relations entre
TREF, ses expéditeurs et ses destinataires : I'existence "d'usages" s'inscrivant mal dans les

regles du droit positif232,

Il'y a cependant une différence essentielle : le droit officiel n'est pas ignoré mais utilisé
pour "batir" la régle informelle. Ensuite, la référence aux catégories du droit positif n'est
pas qu'un paravent derriére lequel la régle informelle se cacherait, agissante. En réalité, il
n'y a pas, d'un cdté, un contrat de transport réel et, de l'autre, un contrat de location
virtuel. La régle apparente et officiel a un role actif : il y a précisément des contrats de

transport (avec les obligations d'un transporteur) au sein d'un contrat de location.

231'S. Romano : "L'ordre juridique" 1946 (éd. Dalloz 1975) -p145 et s.-. -

232 Cf. 1a premicre partie, "L'activité transport : le marché fait la loi".
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Chapitre 2 : L'autorégulation au service de l'adaptabilité de I'entreprise

-1- La souplesse que recherche les partenaires commerciaux (transporteurs, chargeurs,
destinataires), reproduite dans les relations du travail, a conduit A écarter trés sensiblement
certaines regles du droit étatique et & mettre en ceuvre des régles informelles, ayant une vie
paralléle aux regles officielles.

En matieére commerciale, les pratiques altematives naissent, bien entendu, des relations
que l'entreprise développe avec son environnement : la source de ces "usages" se trouve
dans le milieu professionnel. En matiére sociale, les régles informelles de "I'ancien
modele" sont propres a l'entreprise, mais semblent trés étroitement conditionnées par les

caractéristiques de la vie commerciale de I'entreprise.

La prépondérance des regles portées ou influencées par le milieu professionnel est
cependant relative. En matiére de relation du travail, sous l'influence d'autres facteurs,
une évolution s'est produite. De nouvelles normes sont apparues (comptabilisation des
temps de travail), progressivement formalisées en des régles explicites (accords
d'entreprise), et rendant compte d'autres intéréts sociaux que ceux immédiatement tirer
des exigences des clients de TRF. Différentes illustrations d'une instrumentalisation d'une
mise en ceuvre du droit montrent par ailleurs un autre rapport au droit, beaucoup plus
dynamique. Ce rapport actif a la législation aboutit & une relecture de la régle écrite, une
réinterprétation, et a la production de nouvelles régles, sensiblement a l'image de la

fonction assurée par la jurisprudence.

-2- L'entreprise, en tant qu'organisation, posséde donc des ressources pour
développer sa propre production normative. Mais en l'occurrence, il ne s'agit plus de
regles informelles, mais de normes formalisées et construites. Cette capacité a produire
des regles explicites parait étre inhérente a l'entreprise et concerne donc tous les aspects de

I'organisation. L'entreprise fixe des régles qui I'instituent, en déterminent la structure
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générale et qui, finalement, organisent l'activité. Mais s'agit-il toujours de circonscrire les

pratiques par des régles de nature "bureaucratique"233?

La réponse doit étre nuancée. Les régles informelles de la vie commerciale, auxquelles
TRF ne peut pas échapper, vont étre effectivement retraduites, en interne, sous forme de
regles procédurales et d'organisation qui permettent d'en diminuer ['impact et d'en
rationnaliser le traitement. Le traitement routinier des litiges en est une illustration
(Section 1).

Au niveau des relations du travail, l'autorégulation, au service d'une grande souplesse
d'exploitation, peut se substituer aux usages qui préexistaient : des normes explicites
(accords d'entreprise...) remplacent les régles informelles issues de la pratique. Ce
mouvement, que nous avons déja décrit, connait, en quelque sorte, un aboutissement avec

la négociation sur la "Réduction du Temps de Travail".

Mais, le souci de l'entreprise reste de favoriser une grande souplesse de mise en ceuvre
et d'évolution de ces regles explicites. L'informel garde donc une place non négligeable,
par le jeu de regles souples, issues de la pratique quotidienne et d'arrangements.
Cependant, l'avénement de ces régles est souvent médiatisé par le jeu de d'une
négociation de fait entre la direction et les instances représentatives du personnel (Section
2). Cette médiation plus institutionnalisée est, peut-&tre, le visage le plus contemporain de

la coutume juridique.

Section 1 : Le traitement routinier des litiges commerciaux

-1- La maniere de régler les litiges avec les clients, toute entiere tournée vers le
reglement amiable des difficultés, est évidemment commandée par les pratiques

informelles existantes dans le secteur?34. Différentes raisons expliquent cet état de fait.

Rappelons que TRF est une entreprise qui conclut de trés nombreux contrats de
transport chaque jour. Aussi, un contentieux autour de chaque difficulté serait une

maniere de procéder beaucoup trop lourde. D'ailleurs, la plupart des litiges ne portent pas

2 2 ~ 3. ’ N . N . .
233 En référence a l'idéal-type de M. Weber, c'est-a-dire des reégles prises par un pouvoir de nature
rationnelle-légale, centralisé, dont la mise en ceuvre fait l'objet d'un contrdle hiérarchique.

234 Cf. la premitre partie, "L'activité transport : le marché fait la loi".
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sur de grosses sommes235. Un contentieux, par son cofit et sa durée, est alors impensable
: il est beaucoup plus utile de transiger, d'autant qu'il faut avant toute chose maintenir les
relations commerciales avec chaque client. Rappelons encore que le laissé pour compte est
tout a la fois une maniere de procéder trés courante et particulierement rigoureuse pour le
transporteur, l'obligeant 4 trouver une solution au plus vite avec le seul expéditeur. A
l'inverse, le laissé pour compte est une solution avantageuse pour le destinataire, vis-a-vis
de produits frais, dont la valeur marchande se déprécie trés rapidement. Dés lors, un

traitement rapide et relativement consensuel des litiges est une solution qu'impose le
milieu dans lequel évolue TRF.

Les mécanismes mis en ceuvre sont donc tout a fait originaux par rapport a ce que la
réglementation impliquerait. Les procédures en vigueur ne sont pas calquées sur celles qui
pourraient €tre déduites d'un rigoureux partage des responsabilités, en fonction des
contrats de vente et des contrats de transport conclus. Par I'évitement systématique de la
voie judiciaire, la procédure de traitement des litiges aboutit a occulter une véritable

recherche des responsabilités de chacun (hors du groupe), sinon a titre préventif.

Le manuel de procédure régle ainsi le cas des "refus abusifs" : "le refus abusif comme le
refus sans émargement pourraient éire assimilés & un empéchement de livrer du fait du
destinataire, mais dans la pratique, nous nous apercevons que les responsabilités sont
difficiles a déterminer et compte tenu du caractére trés particulier de cet empéchement de
livrer, nous le rattachons au refus" (le destinataire devant motiver sur le récépissé les motifs

de son refus).

En lieu et place d'un véritable différend, TRF a mis en place des procédures internes
tres précises et rapides, afin de régler amiablement ces litiges. Si 1'état du marché

commande donc ces solutions, celles-ci font l'objet d'un traitement tout a fait rationalisé.

-2- La rationnalisation du traitement des litiges aboutit a la mise en ceuvre quasi-
systématique des usages propres au milieu professionnel. En particulier, I'indemnisation
systématique de l'expéditeur sur la base du prix de vente de la marchandise refusée par le
destinataire, la revente de celle-ci par TRF (ainsi que d'autres pratiques annexes) conduit &
€carter la variété des solutions juridiquement envisageables & chaque cas d'espéce au
profit d'un dénouement qui toujours se répéte. Le traitement des litiges est donc devenu
une dimension essentielle de la gestion de l'entreprise : une procédure "administrative"
interne fait suite aux tentatives de "conciliation" a chaud, dés que 'anomalie apparait aux

veux du client, et remplace l'ensemble des procédures contenticuses externes.

o 3o B . . . . . . L, .
<22 Le plus pelit litige dont avait souvenir un exploitant : un pot de yaourt isolé. Mais normalement,

pour les tous petits litiges, la voie transactionnelle est elle-méme évitée au profit de simples
averlissements, entrant dans le cadre des relations commerciales courantes. Ces rappels sont trés courants
enmaticre de légers retards, de températures Iégérement supérieures ou inférieures aux normes en vigueur,
parce que, dans ce cas, la marchandise n'est pas perdue.
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D'une part, la réduction du nombre des liti ges est 1'un des parameétres centraux de la
réussite de l'entreprise, ce qui entraine un certain nombre de sujétions A tous les stades de
la "production" (prise en charge de la marchandise, vérifications...). D'autre part, quand
un différend n'a pu étre évité, l'usage professionnel qui gouverne sa résolution se trouve
donc objectivé dans I'organisation de I'entreprise. 11 est, en quelque sorte, décomposer
tout au long d'une "chaine" de travail, impliquant une certaine division du travail et,

conséquemment, une coopération entre divers salariés et services (exploitants, S.A.V.
facturation...).

-3- L'entreprise de transport et l'expéditeur tentent d'abord de déterminer la cause
exacte de l'anomalie : il arrive couramment qu'il y ait des erreurs de retranscription.
L'anomalie n'est donc qu'apparente. Il faut encore trouver la position précise d'une
marchandise si celle-ci a été dévoyée. Puis, il va s'agir de minorer le probléme en trouvant
une solution par rapport a la marchandise. Au moment de la découverte de 'anomalie, les
procédures sont globalement les mémes, quelle que soit la raison du dysfonctionnement :

il fautavant tout arriver & une conclusion rapide, concernant une marchandise périssable.

Par exemple, en cas d'empéchement de livrer, la regle est d'avertir au plus vite I'expéditeur
(avant midi) quelles que soit les raisons (avaries, absence de commande de la part du
destinataire...). Lorsqu'il y a un exédent lors d'une livraison, il faut le plus rapidement
. possible vérifier qu'il ne correspond pas 4 un manquant ailleurs, et tenter une livraison le

jour méme, afin d'éviter tout refus de la part du destinataire. ..

L'expéditeur peut accepter de reprendre une marchandise ; les partenaires peuvent
s'entendre pour la présenter & nouveau ou lui trouver un autre destinataire. Les procédures
insistent & chaque fois sur la nécessité de laisser une trace écrite des "transactions" et des
"accords" avec l'expéditeur et le destinataire. Si aucune de ces solutions amiables n'est
trouvée, le transporteur va racheter la marchandise 2 l'expéditeur. La marchandise sera,
ou revendue a l'initiative de TRF, ou proposée a bas prix aux salariés de l'entreprise236,
sinon méme détruite.

Dans le méme temps, le Service Aprés Vente, engage immeédiatement toute une suite
d'opérations visant a préciser les responsabilités, estimer le coft du litige et vider, en
quelque sorte, le contentieux par la décision d'une "facturation". Cette procédure vise tant
a régler le litige avec le client qu'a le traiter "en interne", entre "agences" du groupe. Le

Service Apres Vente est donc chargé de trouver trés rapidement une solution qui s'acheéve

236 Ce que I'on appelle, & TRF, les "ventes litiges" : certains produits (yaourts, boissons...), qui n'ont pu
Eue revendus & d'autres destinataires, sont stockés par I'entreprise, qui les vend a moitié prix aux salariés
qui le souhaitent. Le produit de cette vente permet de réduire le coiit des litiges. Il s'agit tvpiquement d'un
usage (cet avantage est né d'une pratique collective) ; mais, dans le méme temps, il s'agit d'une régle
d'organisation qui participe de la "gestion" des litiges. )
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couramment par le rachat de la marchandise. Alors, "les dossiers apurés sont transmis au
SAV Administratif pour suivi et archivage"?37.

Afin d'éviter au maximum les contestations, tout au long de la chaine de transport,
existent des vérifications, des "pointages", afin de contréler l'adéquation de la
marchandise aux stipulations du contrat238, C'est au conducteur de bien vérifier 'état, la
température et la quantité de la marchandise au départ. Puis des contrbles ont
régulierement lieu, jusqu'a la livraison. Mais dés lors qu'un incident intervient,
indépendamment de la détermination des responsabilités internes lors de l'exécution de la
chaine de transport, toute la procédure vise en réalité a "régler" le client, et non pas a
"chicaner".

-4- Afin de diminuer le poids financier des litiges, TRF est assuré. Cependant, du fait
de I'existence de franchises, et parce que les litiges sont trés nombreux, seuls les plus
gros sinistres seront en réalité couverts par l'assureur. L'assurance sur les marchandises
n'intervient donc que trés ponctuellement. TRF supporte donc le principal du coft des
litiges, mais integre cette dimension dans la gestion de l'entreprise. Le service apres vente
estime le colt de chaque litige et provisionne immédiatement une somme en vue d'une

facturation ultérieure du client.

Une prime "qualité" est versée au personnel, qui intégre la variable du coit des litiges
supportés23? par l'entreprise. Cette prime est en réalité une composante d'un accord
d'intéressement, conclu en 1992, sur le modele d'un méme accord signé au niveau du
groupe. L'intéressement des salariés est fonction de différentes variables (par exemple, la
rentabilit€), dont ['une porte sur la "qualite". Cette variable est elle-m&me mesurée a partir
de trois criteres, dont l'un est le montant des litiges rapporté au chiffre d'affaires. Une
prime est versée, qui est inversement proportionnelle au taux des litiges. Enfin, des
graphiques sont régulierement affichés dans l'entreprise, décrivant 'évolution dans le
temps de ces litiges. Au sein du manuel de procédure, le traitement de ces dossiers prévoit

explicitement la production de tableaux mensuels des litiges " par type de responsable".

237 Manuel de procédures. Ce dernier fixe 4 72 heures le délais de mise en ceuvre de la procédure
administrative, & compter de 'arrivée des rapports d'arrivage faisant la constatation des litiges. Ce laps de
temps correspond au délai 1égal de trois jours, (art. 105 CCom.) au dela duquel il n'est plus possible de
contester le contrat de transport par 'envoi d'une protestation. La procédure administrative consiste alors a
préparer et contrdler les dossiers en vue de les transmettre au service facturation.

73R . . . ~ .o . . .
238Une zone de "marchandises en souffrance" existe sur les quais afin de matérialiser le fret faisant 'objet
d'une anomalie et devant &tre ultérieurement expédié,

239 Deux autres variables sont prises en comple : la gestion des "emballages" (essentiellement les
palettes), et "l'en cours client".
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Section 2 : L'ajustement de l'explicite et de l'informel dans les relations

du travail

Outre le réemploi des régles hétéronomes, en vue d'une mise en ceuvre centrée sur les
intéréts de l'entreprise, TRF est le sieége, en matiére de relations du travail, d'une
production normative qui vise ou qui permet, non seulement de fixer des regles

intangibles, mais d'accompagner les changements jugés impératifs ou souhaitables.

Tour a tour, les regles d'entreprise apparaissent donc comme le moyen d'atténuer les
rigidités que pourraient faire naitre certains acquis sociaux et, inversement, de
formellement prendre en compte l'avis des salariés lors de la mise en ceuvre du pouvoir de
direction. Cette production normative se caractérise donc plutot par la mise en place d'un
cadre procédural et non pas par la définition de nombreuses régles substantielles sur
lesquelles il serait difficile de revenir. Ce cadre aboutit & formaliser le pouvoir de direction
de I'employeur, soit en vue de le sauvegarder, soit au contraire en en limitant ['aspect

unilatéral.

La négociation sur la réduction du temps de travail est une illustration du premier
objectif (A), la conduite des relations collectives du travail est caractéristique de la seconde
tendance (B). Mais l'objectif final semble étre le méme : produire un corps de normes

suffisamment souples pour étre au service de la capacité d'adaptation de l'entreprise.

A/ La mise en place de la Réduction du Temps de Travail dans l'entreprise

-1- La mise en place de la "Réduction du Temps de Travail" peut étre pergue comme le
moment ol se paracheve 1'évolution engagée dans les années 1980. Elle doit permettre
notamment une généralisation de la comptabilisation des temps de travail : le "nouveau

modele" écreme 12 ot il ne s'appliquait pas encore240. Mais, de ce point de vue, la "RTT"

240 Cf, 1a premiére partie, notamment "L'émergence de régles d'entreprise relatives a ['utilisation de la
main-d'ccuvre".

De fagon générale, Ia RTT semble avoir été l'occasion d'une remise en cause approfondie de ['organisation
du travail dans les entreprises (annualisation, notion de travail effectif...). Or, il est intéressant de noter que
ce méme mouvement avait déja été enclanché par le passage au 39 heures", au début des années quatre-
vingt (M. Pépin, D. Tonneau : "La mise en ceuvre des ordonnances de janvier 1982 sur les trente neuf
hewres et la cinquiéme semaine de congés : I'apport de I'observation des entreprises” Trav. et Empl. n°17
1983 -p23-).
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n'est pas un épisode critique, qui marquerait un tournant décisif dans la vie de
l'entreprise241,

Par contre, la "RTT" permet, en quelque sorte, de présenter au grand jour la part
d'ombre qui se maintenait dans les régles d'entreprise, en matie¢re d'aménagement du
temps de travail. Le précédent mouvement de mise en forme des régles d'entreprise
(notamment pour les conducteurs) avait abouti a une confrontation directe avec la
réglementation étatique : l'accord d'entreprise d'avril 1996, applicable aux seuls
chauffeurs, tenait.plus de I'accord " grands routiers" de novembre 1994 que de la loi242.

Le personnel de bureaux restait largement soumis & "l'ancien modele" de non
comptabilisation des temps de travail.

En effet, méme si I'évolution entamée durant les années 1980 était d'inspiration
I€galiste, elle était un mouvement propre a l'entreprise. Le "nouveau modele" était avant
tout le produit d'un relatif consensus (ou d'un rapport de force) établit entre la direction et
le personnel roulant et des quais, a la suite du conflit de décembre 1988, et relayé par
I'appui d'instances représentatives du personnel trés encadrées syndicalement. Mais
I'autorégulation de I'entreprise est ici initiée par la loi elle-méme, qui incite fortement les
partenaires sociaux a négocier la mise en place de la "Réduction du Temps de Travail". La
loi se met en retrait et laisse les partenaires sociaux définir eux-mémes les regles qu'ils

Jugent globalement les plus appropriées a leur situation243,

-2- La négociation de la "Réduction du Temps de Travail" est donc l'occasion de
réinsérer les régles d'entreprise dans un cadre 1égal. Pour une partie personnel sédentaire,
notamment des bureaux, il permet le passage au "nouveau modele", d'inspiration
légaliste, tout en préservant la flexibilité que I'entreprise exige de ses salariés. Ainsi, ces
nouvelles régles se trouvent-elles consolidées dans leur fonction d'ajustement aux intéréts
de.l'entreprise, notamment dans sa capacité d'adaptation aux aléas d'exploitatién. Le
préambule de l'accord (art.1) laisse d'ailleurs une grande part & cette nécessité de

préserver la flexibilité du travail244. Il en fait méme un des objectifs de 1'accord2+3,

241 Meme si cet épisode doit d'étre pergu comme entrainant un véritable renversement de tendance pour
unc partic du personnel sédentaire des "bureaux" soumis, jusqu'a présent, a l'ancien modele (cf. supra,
premicére partie, "Un travail salarié défini par les contraintes d'exploitation").

240 oy . L, N . . . JO . .
242 Cf. la premidre partie, "L'émergence de régles d'entreprise relatives a l'utilisation de la main-d'ceuvre".

243 Aussi, en France et en matitre de durée du travail, le droit se caractérise de plus en plus par une
extraordinaire diversité. La loi indique principalement des orientations et fixe de moins en moins
d'interdictions franches.

2+ Accord d'entreprise du 15-6-1999 ; cet accord a fait I'objet d'un avenant, en date du 30-6-1999.

245 . .\ PN P ' . . Iy
243 "Les parties s'accordent a reconnaitre quel'activité de l'entreprise est, dans une large mesure, sujette &
des variations quelquefois importantes pouvant comprendre des & coups imprévisibles, ce qui justifie un
metlleur aménagement du temps de travail, afin de mieux faire face a ses fluctuations en adaptant l'activité
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Deux caractéristiques peuvent étre dégagées de la négociation sur la RTT, qui mettent
en valeur cet aspect. D'une part, les nouvelles régles négociées posent un cadre général
qui renforce considérablement la 1égalité du dispositif tout en permettant la flexibilité de la
main d'ceuvre souhaité par la direction (1). D'autre part, cette flexibilité se trouve
renforcée par le maintien de régles informelles ou de dispositions adaptables au gré des
événements (2).

1/ La flexibilité dans la légalité

-1- Certaines régles en usage dans l'entreprise, permettant une grande flexibilité dans
l'utilisation de la main d'ceuvre, restaient en marge de la légalité. La RTT est donc

I'occasion de resserrer la cohérence entre régles légales et régles d'entreprise.

Pour les chauffeurs, le calcul des heures supplémentaires sur quatre semaines,
l'impossibilité d'avoir une réelle maitrise sur le moment de leur repos récupérateur246, et
les réelles et brutales variations d'activité qui en résultait, en l'absence de tout accord de
modulation sur la durée du travail247, faisait apparaitre un écart certain entre la loi et ses

regles d'entreprise.

Mais l'accord sur la RTT signé en juin 1999 dans I'entreprise comble cet écart tout en
maintenant une réelle flexibilité248. De la sorte, il est défini dorénavant une durée annuelle
de travail effectif pour chaque catégorie de salariés dans l'entreprise, tandis que "les
modalités de répartition de la durée du travail réduite s'inscrivent dans le cadre des
dispositions de l'article L212-8-2 du code du travail qui permettent d'ajuster le temps de
travail en fonction des fluctuations prévisibles de la charge de travail (art.4). Il est
convenu d'un seuil minimum et maximum de travail hebdomadaire (30 H. et 44 H). Le
seuil des 44 H./sem. peut &tre dépassé, tout comme le forfait annuel. Mais ces heures
doivent &tre alors récupérées et font l'objet des majorations légales pour heures
supplémentaires.

alademande et a la charge de travail. (...) L'ajustement des temps aux fluctuarions prévisibles de lacharge
de travail doit permettre d'améliorer la compétitivité et la réactivité de l'entreprise et ainsi améliorer son
Jonctionnement tout en diminuant la nécessité de recourir & un ajustement des effectifs par du personnel
extérieur, en fonction des variations d'activité" (8 lignes, soit plus du tiers de la longueur du ler article.
Les autres thémes sont : les objectifs généraux de I'accord {3 lignes}, la conciliation avec la vie privée de
chacun {5 lignes}, la nécessité de respecter ces engagements conventionnelles, considérées globalement
comme plus avantageux {5 lignes}).

246Cf. la premigre partie, "L'émergence de régles d'entreprise relatives a l'utilisation de la main-d'ceuvre”.
247 Cf. les dispositions des art. L212-8 et s. CT (loi n°87-423 du 19-6-1987).

4R . . ~ - .
248 Pour une comparaison succincte avec d'autres accords conclus dans le TRM : ¢f. “Social Transport"
14-5-1999 n°87
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Ce cadre général rattache beaucoup plus précisément les variations horaires en vigueur
dans l'entreprise a la réglementation. Les références a la loi du 13-6-1998, a l'article
L212-8-2 CT sont explicites. Un article de 1'accord (l'art.20) est d'ailleurs spécifiquement

consacré au cadre légal dans lequel s'inscrit la convention249,

-2- Concernant, les sédentaires, le principe d'une comptabilisation plus précise des
temps de travail est déduite des modalités méme de l'annualisation (qui fixe des durées du
travail précises) et de la regle selon laquelle "le dépassement de l'amplitude journaliére
donnera droit a une récupération pour une durée strictement égale a la durée de
dépassement" (art.3-2). De plus, I'art. 11 institue un contrdle étroit de la durée du travail,
enapplication directe des articles D212-17 4 24 CT. En particulier, l'article D212-21 CT
est repris de fagon assez étroite, puisqu'il est indiqué que "lorsque les salariés d'un
atelier, d'un service ou d'une équipe ne sont pas occupés selon le méme horaire collectif
de travail, la durée du travail de chaque salarié concerné sera comptée quotidiennement
validée chaque semaine par le hiérarchique direct et signé par le salarié". De méme, malgré
I'imprévision qui peut en résulter, I'indication (modifiée ultérieurement : cf. infra) que
"pour les services administratifs, les rapports d'activité et la charge de travail pourront étre
utilisés pour déterminer les horaires travaillés", rompt déja avec la pratique antérieure
d'horaires fixés a priori, et ne prenant pas en compte les dépassements qui résultent des
variations d'activité.

Un avenant du 30-6-99 stipule finalement que le décompte des heures travaillées se fait
"a partir d'un appareil de pointage et d'un logiciel de gestion des temps". En réalité, un tel
investissement était prévu depuis un certain temps, sans qu'il ne fasse I'objet d'une
disposition conventionnelle. Cet événement, apparemment anodin et simplement
"matériel", est en réalité tout a fait symptomatique d'un basculement de la logique
antérieurement en vigueur. Explicitement, 'appareil comptabilise et gére les teps de
travail. D'une flexibilité du travail permise par l'absence de comptabilisation de sa durée,

on passe & une flexibilité "assistée et comptabilisée par ordinateur"230,

24911 n'est cependant pas certain que le maintien d'une durée du travail hebdomadaire supérieure a 35 H.
(notamment pour les chauffeurs : 37 H. 30, et certains personnels sédentaires) soit licite. Précisément, il
n'est pas siir que I'on puisse fixer par un accord d'entreprise une durée hebdomadaire forfaitaire qui soit
supéricure a la durée légale du travail. Il ne s'agit pas, effectivement, d'une modalité d'aménagement du
temps de travail prévue aux art. L212-8 et s. CT. Seule une convention de forfait, c'est-a-dire une
disposition insérée au contrat de travail semble pouvoir le faire. La référence  la circulaire n°98-77 du 31-
7-1998 relative a l'application aux entreprises de transport routier des dispositions de la loi du 13-7 1998
n'est pas non plus un gage de licéité, méme si elle est évidemment un gage de légitimité vis-a-vis de
l'administration.

250 L es caractéristiques de cette pointeuse, les nombreuses difficultés qu'a rencontrées l'entreprise dans sa
mise en place, dés 1998, ont été de nombreuses fois discutées devant les instances représentatives du
personnel. La question était donc considérée comme importante.
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-3- Mais ce changement de logique, et la référence 2 la loi, sont aussi l'occasion
d'exclure les temps de pause que prenait de fagon informelle le personnel sédentaire,
conformément au nouveau principe d'une comptabilisation précise du temps de travail
rémunéré2>1. Ce changement des habitudes doit cependant composer avec la diversité des
situations antérieures, ce qui est une constatation d'importance parce qu'elle montre qu'il
est difficile a une rationalité normative de s'appliquer sans prendre en compte celle qui
préexistait. De la sorte, les salariés qui s'accordaient dans "I'ancien modgle" des pauses
informelles, de fait rémunérées, puisque la rémunération ne dépendait pas étroitement du
"temps de travail effectif" (c'est-a-dire, en l'espece, celui jugé productif par I'employeur),
perdent cet avantage. Des pauses sont forfaitairement prévues, qui sortent du temps de
travail rémunéré.

Par contre, le personnel de quai bénéficiait d'une pause rémunérée, dont la durée était
précisément comptabilisée, suite 2 un engagement unilatéral ancien de la direction. Cet
avantage relevait d'une rationalité (celle d'une comptabilisation des temps) différente du
modele traditionnel, n'en perméttant pas moins une dissociation entre rémunération et
activité productive. Or, la logique dorénavant en ceuvre, "tout le temps de travail est
rémunéré, mais seulement ce qui est considéré comme du travail effectif", n'arrive pas a

remettre en cause cet avantage ancien, mieux préservé parce qu'anciennement officialisé.

Aussi, le personnel de quai est-il le seul a bénéficier de pauses rémunérées, mais non
comptabilisées dans le temps de travail effectif (en fonction de l'accord). D'un point de
vue théorique, on est en face dun curieux phénomene d'internormativité, comme si le
systéme nouvellement mis en place ne pouvait "venir & bout" d'une disposition de l'ordre
ancien, parce qu'elle ne lui était pas directement opposée. Le nouvel ordre incorpore donc
cette disposition allogene252,

2/ La flexibilité par le maintien de normes informelles

-1- Si l'accord fixe précisément une durée maximale et minimale du travail sur la
semaine (la durée maximale pouvant &tre d'ailleurs dépassée au prix d'une résurgence des
regles sur les heures supplémentaires), il reste assez flou sur la maniere dont ces heures
seront réparties tout au long de I'année, de méme que la maniére dont il sera précisément
dccidé de les engager. Globalement, un certain nombre de dispositions réintroduisent de

I'imprécision ou des limites au champ de I'accord, permettant une plus grande adaptabilité

231 F. Meyer : "T'ravail effectif et effectivité du travail : une histoire conflictuelle" D.O. oct. 1999 -p38-.

252 Ce phénomene parait similaire & I'un des phénomenes de "relevance" entre "ordres Juridiques”, décrit
par Santi Romano : celui d'un ordre juridique ancien qui disparait et est absorbé par un nouvel ordre, mais
continue d'influencer le contenu de ce dernier ("L'ordre juridique" op. cit. -p132-).
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de l'accord aux variations d'activité. Souvent, réapparaissent des régles qui ne semblent
constitutives que d'une obligation de moyen et induisent l'existence sous-jacente d'autres
regles plus informelles qui viendront réguler la mise en ceuvre, au jour le jour, des
premigres.

Par exemple, des périodes de forte activité comme des périodes de faible activité sont
certes définies, mais elle le sont "approximativement". Les prises de service semblent
devoir toujours s'effectuer de fagon trés souple, pour les conducteurs : les dispositions de
l'accord, sur ce point, sont peu nombreuses et ménagent beaucoup de souplesse a
I'exploitation. Les plannings ne seront constitués qu'au dernier moment et ne seront
manifestement qu'indicatifs : "les horaires collectifs pourront étre répartis inégalitairement
enire les jours le la semaine ainsi que sur 4, 4,5 et 5 Jours en fonction des impératifs de
Jonctionnement. Exceptionnellement, si l'activité et leffectif disponible le justifient, le
travail pourra étre réparti sur 5,5 ou 6 jours sur une semaine (...) Dans la mesure du

possible, le repos hebdomadaire est organisé sur deux Jours consécutifs..." (art.9)253,

De méme, I'accord reste silencieux sur les regles qui président aux modalités de départ
en congés-payés (priorités...). Pourtant, la RTT aurait pu €tre l'occasion de préciser ces
regles, l'article 1.223-7 CT disposant que l'employeur est seul maftre des périodes de
départs, "a défaut d'accord collectif de travail .

-2- Les cadres supérieurs sont exclus de 'accord. Le modele de non comptabilisation
des heures de travail perdure pour eux. Mais surtout, l'accord écarte en grande partie les
cadres et les maitrises "ayant un horaire forfaitaire" du modele de la comptabilisation des
temps de travail254,.

Compte tenu de I'importance de cette catégorie, c'est en réalité une part non négligeable
des sédentaires des bureaux qui se trouve concernée par cette limite. Effectivement, l'art.

7 de l'accord vise non seulement les cadres255, mais encore les maitrises. Ces maitrises i

25311 est intéressant de constater que lors méme des négociations sur la RTT, le maintien de certaines
regles informelles, pouvant étre remises en causes ou adaptées de fagon ponctuelle, est souhaitée
ouvertement de la part de la direction. C'est ainsi que la direction ne souhaite pas s'engager, dans un accord
formalisé, sur la non répartition du temps de travail des chauffeurs sur six Jjours (P.V. NAO 1998). Mais
derriere le refus d'un tel engagement, il y a comme l'annonce d'une obligation de moyen, tout 2 fait
caractéristique des nombreux "arrangements" informels existant dans 'entreprise. La direction souhaite
pouvoir organiser, le cas échéant, la répartition du temps de travail sur six Jours, le principe étant que cette
répartition doit &tre l'exception. On se trouve de la sorte en face d'un d'engagement unilatéral de
l'employeur, mais d'un engagement "mou", qui ne peut cependant étre pensé en dehors du phénoméne
Juridique : il y a détermination d'un principe, d'unc regle, dont il sera nécessaire de se rapprocher, et dont la
mise en ccuvre s'effectie sous le contrdle du groupe.

2343ur "'ancien modéle" de non comptabilisation des temps de travail : cf. sa description en premiére
partie, "Le modele d'une 'utilisation maliéable de la main-d'cuvre".

235 Deux cadres seraient concernés (P.V. NAO 1999).
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horaire forfaitaire sont en particulier formées des "exploitants". Ils forment un groupe
d'une vingtaine de personnes au moins, dans l'entreprise (en 1998)256.

Concernant ces sédentaires, les régles sont souvent floues. L'art. 3-2 dispose que la
"durée du travail effectif de référence" est dorénavant de 37 H. 30 min. pour le personnel
de conduite et de 35 H. "pour les autres catégories a l'exception des cadres supérieurs" .
Les pauses sortent de cette durée de référence et sont comptabilisées forfaitairement a 2H.
30 minutes par semaine. De ce point de vue, il y a certes une comptabilisation des temps
de travail effectif. Mais l'art.7-2 stipule, concernant les maitrises et les cadres a horaire
forfaitaire, qu'ils "bénéfiecieront d'un effort d'organisation" permettant de réduire la
durée du travail 2 38 H. hebdomadaire, ce qui semble antinomique avec la regle des 35 H.
posée antérieurement en référence. Ces 38 H. apparaissent comme un nouveau forfait
(I'ancien forfait était a 42 H.). Il s'agit en réalité d'un forfait "tout horaire", puisque " les
dépassements de I'horaire légal n'entraineront, compte tenu du niveau de rémunération
conventionnelle et des jours de repos annuels supplémentaires, ni paiement d'heures
supplémentaires ni majorations pour heures supplémentaires". Finalement, nonobstant les
congés supplémentaires, ces salariés sont dans une situation proche des cadres

supérieurs, exclus de I'application de I'accord.

On retrouve donc le modele ancien de la non comptabilisation des temps, en
contrepartie de jours de repos annuels supplémentaires (un jour ou deux demi jours toutes
les quatre semaines, et cinq jours de formation) et d'une nouvelle organisation du travail

entrainant de fait leur absence (par roulement) certains jours de semaine.

La survivance de "l'ancien modele" est parfaitement illustrée par cette mention : " Pour
tenir compte des fluctuations d'horaires dont ils ont toutefois l'initiative", les
dépassements de I'horaire 1égal n'entrainent aucun paiement d'heures supplémentaires... :
l'activité salariale n'est pas prioritairement délimitée par une durée durant laquelle ces
agents de maitrise seraient au service de I'employeur, mais par une prestation précise a
accomplir quotidiennement, qu'ils gérent en toute liberté, mais qui est directement

fonction des aléas d'exploitation.

236 Les employés sont moins nombreux : 13 a 14 personnes, selon les mois. Ces emplovés bénéficient
de fagon beaucoup plus nette de la réduction du temps de travail et d'une extension du principe d'une
comptabilisation des temps. La catégoric des cudres est peu nombreuse : 3, en janvier 1998, 5 en décembre
1998. sources : Rapport annuel au comité d'entreprise 1998.
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B/ La conduite des relations collectives du travail

-1- La mise en ceuvre de la représentation du personnel et syndicale est congue de

fagon trés souple par les partenaires sociaux257.

Les instances représentatives du personnel jouent encore un role essentiel en matiere de
production juridique. C'est dans le cadre de ces institutions que la plupart des regles
d'entreprise se forgent, sous forme d'engagements unilatéraux de l'employeur. Les
décisions prises en réunion de délégation du personnel (DP) ou lors des réunions de
comité d'entreprise (CE) apparaissent donc comme un puissant régulateur des relations

salariales dans l'entreprise, mais sans jamais étre stratégiques238,

A l'inverse, les négociations d'entreprise avec les délégués syndicaux ne portent que
sur ce qui doit étre obligatoirement négocié en vertu de la loi, mais ne s'éloignent pas de
ce cadre de rigueur. Qui plus est, mis & part le moment particulier qu'a constitué la
négociation sur la réduction du temps de travail, ainsi que l'accord d'avril 1996259 les
accords d'entreprises successifs portent principalement sur les rémunérations, et non pas
sur l'aménagement du temps de travail260. De fagon symptomatique, tous parlent
simplement des "NAO" (négociations annuelles obligatoires), comme si la négociation

collective ne pouvait sortir de ce cadre obligé. De plus, aucune négociation ne semble

avoir été€ entamée sur le droit d'expression des salariés dans I'entreprise (L461-3 CT),

sans que les partenaires sociaux ne ressentent le besoin de mettre ouvertement en avant

cette inapplication de la [égislation.

-2- A la relative apathie de la négociation collective s'oppose donc une vie beaucoup
plus intense au sein des instances représentatives du personnel. Mais cette activité se
présente en partie comme un succédané a la négociation collective. Elle se caractérise
d'ailleurs par le poids des organisations syndicales, qui sont le véritable agent de cette
vitalité.

237 Nous avons déja signalé certaines particularités, quant a l'utilisation des heures de délégation (cf. la
premicére partie, “Une autonomie d'usage dans le travail").

258 Sur les engagements unilatéraux et les accords atypiques : M. Véricel : "Les substituts consensuels a
I'accord collectif D.O. dée. 1997 -p3509-.

a3 " . , N B . . N e .

259Cf. Ia premicre partie, "L'émergence de régles d'entreprise relatives a l'utilisation de la main-d'ceuvre” ;
il faut noter aussi l'existence d'un accord d'intéressement des salariés & l'entreprise.

~ . S , oo . . . . .
260 T rarticle 1L132-27 C1 dispose qu'une négociation annuelle doit avoir lieu dans 'entreprnise sur les

salaires cffectifs, la durée cffective et l'organisation du temps de travail. La méme disposition incite a la
négociation d'autres thémes (emploi, formation professionnelle).
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Le role des organisations syndicales modifie sensiblement le mode de fonctionnement
normal de ces instances (1). Ces derniéres deviennent, avant toute chose, un lieu d'une
négociation informelle et de décisions pour I'ensemble des aspects quotidiens de la vie de
l'entreprise (2). Les instances représentatives du personnel sont donc le lieu d'ajustements
permanents, y compris sur des questions touchant & l'exploitation et 4 la qualité des
prestations. Mais leur role apparait plus limité dés lors que les questions abordées
prennent un tour plus stratégique.

1/ Le mode de fonctionnement autonome des instances représentatives du personnel

-1- TRF a opté pour I'instance de représentation unique instituée par la loi du 20-12-
1993. Mais le fonctionnement interne de cette institution bicéphale renvoie en réalité aux
regles propres des comités d'entreprise et des délégués du personnel (cf. l'art. 1431-1-1
CT).

Néanmoins, le mode de fonctionnement des instances représentatives et syndicales
dans l'entreprise peut toujours faire l'objet d'un aménagement conventionnel, sauf sur
quelques matieres ou régne un ordre public absolu. Généralement, ces évolutions
normatives sont présentées comme étant le fruit des conventions collectives, certainement
parce que I'évolution est alors particulierement visible. Mais comme il en est de trés
nombreuses regles d'entreprise, les transformations ou les ajouts a la législation se font
plutot, a TRF, au travers de pratiques réguliéres dont on peut penser qu'elles sont la
traduction d'un consensus. En matiére de relations collectives du travail, & défaut d'un tel
accord (implicite ou explicite), il serait en effet extrémement facile de revenir 4 une stricte
application de la loi.

Plut6t que des adaptations ponctuelles, on est en face d'un mode de fonctionnement
général, qui s'écarte plus ou moins des termes de la 10i26!, La principale caractéristique,
quant au fonctionnement des instances représentatives a TRF, est que les sujets abordés

sont définis trés librement par les organisations syndicales.

-2- En principe, la législation dispose que I'ordre du jour soit défini en commun par le

secrétaire du comité d'entreprise, en accord avec le président, c'est-a-dire l'employeur

261 Pour une comparaison avec d'autres observations sur le mode de fonctionnement des instances
représentatives du personnel, ¢f. notamment : P. Bodin : "Les lois sociales dans les PMNLE. @ I'influence
des réscaux locaux” Trav. et Empl. n°32 1987 -p31- ; M. Cézard, A. Malan, P. Zouary : "Conflits et
régulation sociale dans les établissements" Trav. et Empl. n°66 1996 -p19- ; I.F. Amadieu, N. Mercier :

"La délégation unique du personnel, une chance pour notre systéme de représentation?” Trav. et Empl.
n°73 1997 -p87-.
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(LA34-3 CT)262, Concernant, le Comité d'Hygiéne, de Sécurité et des Conditions de
Travail, l'article L236-8 CT renvoie  l'article 1434-3 CT. Les délégués du personnel,

quant a eux, doivent remettre & I'employeur une note écrite exposant I'objet des demandes
(L424-5CT).

Cependant, en général, chaque organisation syndicale représentative présente sa propre
liste de demandes : ainsi pour les réunions du comité d'entreprise (ex : "ordre du jour
C.G.T."). Puis, un ordre du jour regroupant les demandes de chacun est produit. Il n'y a
donc pas réellement un ordre du jour décidé en commun par le secrétaire et la direction.
D'ailleurs, des "questions de la direction" peuvent ponctuellement s'y ajouter, ainsi que
des questions diverses, qui ne sont pas définies au préalable263. Concernant les réunions
de délégués du personnel, chaque organisation syndicale produit son ordre du jour. On se
trouve ici plus en phase avec les dispositions législatives. Mais ce qui prédomine, c'est
¢videmment l'ascendance syndicale sur le contenu et la maniere d'aborder les themes
discutés en réunion264,

-3- Comme il en est de tous les comités d'entreprise établis dans des entreprises de
moins de 300 salariés, les délégués syndicaux sont, de droit, représentant syndical dans
celte instance représentative (L412-17 CT). Mais ce qui est caractéristique, 2 TRF, c'est la
prédominance qu'acquiére leur fonction (L433-1 CT). En droit, comme l'indique I'intitulé
de la fonction, ce salarié est le représentant du syndicat au comité d'entreprise. La loi reste
muette sur son droit d'intervention lors des réunions, mais la jurisprudence décide qu'il
peutintervenir librement, de sa propre initiative265. Il est aussi un membre & part entiere
du comité. Il y a donc une réelle ambiguité dans la nature de leur fonction : agissent-ils
comme un délégué syndical au comité d'entreprise, ou doivent-ils étre avant tout tenus par

la mission spécialisée du comité d'entreprise?

Quoi qu'il en soit, on notera qu'ils ont une place & part, qui les positionne avant tout

comme des représentants syndicaux et non comme les représentants des salariés de

o) .. . . PR ., [ .
262 Par opposition, un ordre du Jjour contient précisément ce que les membres élus du comité souhaitent
aborder lorsque une réunion spéciale a été convoquée 4 la demande de la majorité des membres du comité
(méme art. L 434-3 CT).

263 Parfois, il semble qu'un "ordre du jour" syndical ne soit pas versé a I'occasion de telle ou telle réunion
(par exemple, durant I'année 1998). Dans ce cas, ne subsiste que l'ordre du jour d'un autre syndicat, sans
que l'absence d'une des listes de demandes n'entraine une quelconque perturbation dans le fonctionnement de
la réunion.

) ‘. . . . . P . . . . <.
264 De cette manidre, lorsque la direction répond aux questions des délégués du personnel, il est indiqué :
“réponses aux questions posées par les délégués du personnel”, mais quant aux questions elles-mémes :
"Questions posées par la C.G. T"....

265 Crim. 12-3-1970 Bull. crim. -233-.
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I'entreprise : ils n'ont qu'une voie consultative lors des délibérations (L433-1 CT) et ils ne
peuvent cumuler la fonction de représentant syndical avec celle de représentant €lu266.

Pourtant, les deux représentants syndicaux au comité d'entreprise ont, a TRF, un role
différent. Dans les proces verbaux de réunions, ils ne sont d'ailleurs pas présentés comme
¢tant les "représentants syndicaux au comité d'entreprise". Ils sont parfois présentés
comme les délégués syndicaux. Trés souvent, leur présence ou leur absence est
mentionnée, au méme titre que les autres délégués élus, sans qu'il ne soit fait la moindre

distinction entre leur fonction et celle des autres membres267,

-4- Mais surtout, le fonctionnement normal du comité d'entreprise permet de
s'abstraire de ce type de considérations sur la nature de leur fonction. Dans la réalité, par
exemple, les discussions sont assez informelles. Sur les questions posées, I'employeur
donne immédiatement sa position et les membres du comité la leur. Les représentants au
comité fournissent souvent au préalable quelques explications par rapport a la demande
qui est posée. Des remarques sont faites de par et autres. Dans le cadre de ces
discussions, les représentants syndicaux prennent une trés grande part268. Ces
discussions sont ['occasion, pour l'employeur de fournir des explications et de s'engager,
le cas échéant, sur telle ou telle modification matérielle ou des reégles en vigueur (cf.

infra).

Il n'y a donc généralement pas, en tant que tels, d'avis a rendre par un vote (1.434-3
CT) ni d'ailleurs de réponses a fournir de la part de l'employeur, lors de la réunion
suivante, aux questions posées par les représentants du personnel (1.434-4 CT). Les
réunions au comité d'entreprise ne sont pas prioritairement un lieu de "consultation" des
représentants du personnel sur les décisions que va devoir prendre I'employeur269. Elles

sont surtout l'occasion d'un forum?270,

266 Soc. 26-5-1977 Bull. civ. V -285-.

267 Exemple , parmi d'autres : P.V. CE 9-6-1999. De fagon caractéristique, la délégation syndicale, lors
des négociations annuelles obligatoires, est constituée des délégués syndicaux, qu'accompagnent des
représentants du personnel élus. L'unité entre ces différentes instances de représentation et de négociation
enest évidemment renforcée.

268 Bien que les procés verbaux ne retracent pas précisément les concours de chacun des représentants du
personnel, il semblent que les représentants syndicaux y participent trés activement, car leurs interventions
personnelles apparaissent trés souvent, relativement 2 celles des autres représentants élus. Le suivi d'une
réunion de représentants du personnel confirme cette impression.

269 De fagon symptomatique, cette question nec réapparait, trés ponctuellement, que si l'employeur n'a pas
aupréalable consulté le comité sur une question cruciale (perte d'un important client, entrainant une baisse
notable du nombre d'intérimaires et une réorganisation de l'exploitation, transformation de la forme

sociétaire de l'entreprise, qui devient une Société par Action Simplifiée).

270 L jeu ot se discute les affaires publiques" (dict. Le Robert).
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Les thé¢mes de discussion sont donc trés variés et ne connaissent pas une spécialisation
marquée, en fonction de la nature de l'instance représentative. Tout au plus, peut-on dire
que les questions posées en délégation du personnel prennent un tour plus individuel que
celles posées devant le comité d'entreprise. Cette constatation doit étre trés nuancée car
elle souffre de multiples exceptions. Les sujets de nature économique dominent nettement.
Souvent, dans l'ordre du jour comme dans les proces verbaux du comité d'entreprise, le
theme des fonctions sociales n'apparait pas. Quand celui-ci est traité, il apparait en
derniére position, nonobstant l'existence de "questions diverses". Mais les questions
économiques semblent dominées par les préoccupations de la vie quotidienne de travail :
le theme des conditions de travail et, secondairement, celui de I'hygiéne et de la sécurité
sont trés présents27l. Sont encore courantes les questions voisines, touchant aux
difficultés d'exploitation272,

Prenons, 4 titre d'exemple, les questions traitées lors de deux séances du comité d'entreprise.
En aofit 1997, apparaissent successivement : une demande relative a I'immatriculation des
semi-remorques (conditions de travail), des demandes relatives a la mise en place d'un
aérateur, de barres de calage et concernant I'état de transpalettes (conditions de travail), une
demande relative a la qualification demandée a un travailleur devant remplacer un salarié
partant en congé de fin d'activité, une question relative a des travaux devant étre fait dans le
local du comité. Enfin, en questions diverses, I'organisation d'un pot de départ en retraite

(ici, plutdt une question liée aux fonctions sociales).

En juin 1998, les thémes qui apparaissent sont : une présentation de la situation
économique de l'entreprise, durant Ic mois de mai 1998, la situation en matiére de contrats a
durée déterminée et en matiére de contrats intérimaires, une question sur la suppression &
frais de déplacement, une question portant sur de possibles manipulations lors de la lecture
des disques de chronotachygraphes, une question relative a la situation financiére
d'entreprises sous-traitant certaines prestations, une question concernant le plan de transport
de l'entreprise et une autre sur l'installation d'une pointeuse ; plusieurs "questions diverses" :
sur la "coupe du monde" de football, sur la sitvation individuelle d'un chauffeur ayant
continué a toucher la méme rémunération alors qu'il passait d'une classification
professionnelle 2 une autre (question portant donc sur la situation individuelle d'un salarié et

de la compétence des DP).

271 11 faut noter que le comité d'hygiene, de sécurité et des conditions de travail apparait comme
marginalisé, parce que de nombreux thémes qui seraient de sa compétence sont en réalité traités en réunion
mensuclle de délégué du personnel ou de comité d'entreprise, alors que le C.H.S.C.T. ne se réunit que tous
les deux mois.

272 < S . P .. . N
272 Les représentants du personnel se font alors souvent I'écho de propositions de salariés, tendant tout a
la fois & I'amélioration de la qualité de l'exploitation et & une amélioration des conditions de travail (ex. :
amélioration de la signalétique, procédures de chargement...).



-5- Il faut d'ailleurs s'interroger sur le role exact de l'information économique et
financiére fournie a la représentation du personnel. En principe, pour le comité
d'entreprise, outre les informations a fournir aprés chaque élection (L432-4 al.1 CT),
I'information économique du comité d'une entreprise de moins de 300 salariés se fait par
l'entremise du rapport annuel simplifié institué par la loi quinquennale sur l'emploi du 20-
12-1993 (L434-2 CT)273. Le comité d'entreprise doit encore recevoir toute information
comptable274. Enfin, toute consultation doit étre précédée d'une information.

Mais la pratique est, semble-t-il, assez différente. De la sorte, le rapport annuel est tres
succinct, quand on le compare aux "données chiffrées" et aux "données explicatives"
qu'imposent les dispositions réglementaires de l'art. R432-19 CT275. Les données
comptables, bien que pouvant &tre confidentielles, ne semblent pas étre discutées avec
précision devant le comité d'entreprise (bien qu'il y ait eu des expertises comptables faites
a la demande du comité). Enfin, nous avons vu qu'il n'existe pas précisément de
procédure de consultation devant le comité d'entreprise, alors que les procédures de
consultation concernent tout spécialement le domaine économique. Mais dans le méme
temps, l'employeur n'hésite pas & fournir des informations trés diverses sur le
fonctionnement de I'entreprise, qui ne sont ni dans la forme des rapports légaux, ni
nécessairement celles qu'exigent la législation. Il existe plutdt un suivi régulier de certains
thémes jugés "critiques" par les représentants du personnel ou la direction, a partir de
variables présentées mois aprés mois.

Des informations précises (en valeur absolue, en pourcentages...) sont ainsi fournies
réguli¢rement sur la répartition des heures travaillées des chauffeurs, sur le volume des
heures de travail effectué en contrat & durée déterminée et en intérim, sur le volume de la
sous-traitance, sur le cofit engendré par les litiges commerciaux, sur la situation financiére
et économique globale de l'entreprise, lors des derniers mois (chiffre d'affaires, principaux
postes de dépenses {carburants, pi¢ces détachées, emballages, eau, électricité, péages,

entretiens et réparations, télécommunications...})

Ces informations routinieres sont commentées généralement de fagon rapide. Les
instances de représentation du personnel se présentent donc comme jouant le role d'une
“veille sociale" et permettent d'intégrer les salariés aux problemes courants d'exploitation
de l'entreprise. Mais il est patent que ces informations n'ont pas en elles-mémes une
grande importance, quant a l'évolution des choix de gestion de l'entreprise. Par contre,

elles peuvent permettre le cas échéant de constater une dérive, dont I'employveur va devoir

273 Ce rapport se substitue & un grand nombre de rapports annuels, trimestriels ou semestriels, visés &
l'art. 432-4-2 CT.

S7HCr de nouveau, pour le détail de ces communications, l'art. 1432-4 CT.
N7 . . , . ., s .
275 Nous n'avons pu avoir connaissance que du rapport de 1998. Le secrétarniat du comité n'était pas en
mesure de nous présenter les rapports d'autres années. A l'inverse, et alors qu'aucune obligation juridique

n'existe en la mati¢re, une plaquette de présentation du groupe (dénommée “rapport annuel") était
régulirement versée au comité ces demiéres années.
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rendre compte. Ces dérives sont d'ailleurs souvent d'emblée soulignées par l'employeur.
Il s'agit donc plutdt d'associer les salariés a la régulation quotidienne de I'entreprise, non
aux choix stratégiques de gestion, qui sont d'ailleurs décidés au niveau du groupe.

2/ Les instances représentatives du personnel, lieu de multiples ajustements normatifs

-1- De multiples décisions sont prises en réunion de délégation du personnel, de comité
d'entreprise ou de C.H.S.C.T. Il est d'abord nécessaire de souligner l'importance
quantitative de ces décisions, ainsi que leur caractere, le plus souvent, trés limité et
technique.

Les réunions des instances représentatives du personnel sont en réalité le lieu d'un
débat largement revendicatif. Le débat s'appuie principalement sur des demandes
d'éclaircissement ou de transformation des conditions de travail. Aussi, les discussions
aboutissent tres souvent a de multiples prises de décisions. 11 s'agit avant tout d'aspects

quotidiens de la vie de l'entreprise, dont le caractére purement matériel est parfois trés
marqueé.

Par exemple, l'employeur s'engage & effectuer des réparations sur les téléphones de cabine,
dont le syst¢tme de "mains libres" est tombé en panne (P.V. C.E. 1997) ; l'employeur
promet d'intervenir auprés d'autres "agences" afin que les semis remorques convoyées lors
des échanges soient dans "un état de propreté acceptable" (P.V. D.P. 1998) ; il s'engage a

réparer l'éclairage de nuit placé prés de la pompe a gas-oil (P.V. D.P. 1998)...

De plus, dans le cadre des débats existants, I'employeur est amené a fournir de
nombreuses informations ponctuelles. Certaines sont purement descriptives, comme
d'indiquer le chiffre d'affaires réalisé sur tel ou tel transport saisonnier. Mais d'autres
informations peuvent consister a détailler des moyens a prévoir (par exemple, quels seront
les moyens en main-d'ceuvre, afin d'assurer les pointes de trafic durant la période d'été).
Une telle information fournie par l'employeur peut avoir un aspect normatif. En effet, ce
dernier se trouve en réalité tenu par l'information qu'il fournit. Les représentants du
personnel peuvent d'une part utiliser 'instance représentative elle-méme pour souligner
I'existence d'un engagement non tenu. De plus, la trace d'un tel engagement pourrait étre

utilisé soit vis-a-vis de l'administration (l'inspection du travail) ou lors d'un proces.

Ainsi, un représentant du personnel critique la direction de ne pas tenir ses engagements,
concernant la remise de médailles du travail (P.V. CE 1997). De méme, le comité
d'entreprise fait un "avertissement" a la direction, qui n'aurait pas respecté un engagement

concernant les dates de prises de congés payés (P.V. CE 1998).
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Parmi les trés nombreux engagements pris par la direction, certains ont un objet non
pas matériel mais normatif : de nouvelles régles d'entreprise sont fixées. Ces engagements

entrainent de nouvelles obligations permanentes ou générales pour I'employeur.

De la sorte, l'employeur fait savoir qu'une prime va étre versée au personnel, compte tenu
des résultats de l'entreprise (P.V. CE 1997). Cette prime avait été demandée lors des
négociations annuelles obligatoires, mais la décision de son versement cst présentée en

réunion de comité d'entreprise.

Ces regles ont parfois un caractere trés souple, que facilite la nature informelle des
discussions. Ces engagements se présentent donc plutdt comme une obligation de moyen

ne comportant que la promesse d'étre prudent et diligent, compte tenu des contraintes
d'exploitation, notamment.

De la sorte, les représentants du personnel font remarquer que des chauffeurs sont informés
trés tardivement des jours de récupération qu'ils doivent prendre, et demandent 2 ce qu'ils
soient avertis plus rapidement. La réponse de la direction est tout en nuances : "Aucune
régle n'existe a ce jour et il n'y a pas d'obligation légale". Mais l'on demandera "aux
responsables chargés des plannings d'étre en mesure d'informer avant la fin de la semaine
précédant celle de l'obtention durepos récupérateur (...) Comme toute régle, elle comportera
des exceptions (...) Nous serons amenés & prévenir parfois tardivement de la prise d'un repos,
voire de rappeler une personne qui était en repos" (...) "En contrepartie, il arrive aussi que
certains salariés... réclament et obtiennent de facon instantanée (...) les jours souhaités.
Dans notre entreprise, c'est le temps de travail qui doit étre organisé et non le temps de

repos". (P.V. DP 1998).

[l faut encore souligner l'existence de régles a l'encontre des salariés, annoncées lors
des réunions avec les représentants du personnel. Il y a 12 une manifestation du pouvoir
de direction de l'employeur. Il ne s'agit cependant pas de la simple expression d'un
pouvoir discrétionnaire, de nature ajuridique. D&s lors qu'une nouvelle sujétion est-posée,
sa délimitation en fixe aussi les limites. Il est ainsi toujours possible 4 un salarié de
revendiquer l'absence d'une obligation, parce que celle-ci n'a pas été consignée ou qu'elle
ne concerne pas la situation dans laquelle il se trouve. Son annonce devant les

représentants du personnel a d'ailleurs bien pour fonction de l'officialiser276.

276 En fonction des prédicats que nous nous sommes donnés (cf. l'introduction génrale), les régles que
posc de fagon unilatérale I'employeur sont une manifestation particuliére du phénomene juridique. Il en est
¢videmment de méme des "normes techniques", des régles issues des procédures de normalisation,
certification... bref, tout ce que I'on range dans le domaine de "1'infra-droit".

Sur ces questions, cf. A. Supiot : "Déréglementation des relations du travail et autoréglentation de
l'entreprise” D.S. 1989 -p195- ; "La réglementation patronale de l'entreprise” D.S. 1992 -p217.-; F.
Meyer: "L'impact de la normalisation, de la certification et des politiques qualité sur le rapport salarial"
D.O. juil. 1998 -p304- ; cf. également : F. Giger : "Développement de la certification d'assurance qualité
dans le secteur du transport" note d'information DTT mars/avril 1993 -p#1-.
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-2- En réalité, la simple consignation, puis la publication des procés verbaux des
réunions du comité d'entreprise, du C.H.S.C.T., des réponses apportées par l'employeur
aux questions des délégués du personnel sont un puissant instrument de production
normative277. I suffit de constater que la consignation des divers débats suit des
procédures assez précises, dont 1'une des fonctions est de fixer au mieux les décisions
prises278,

Par exemple, les réunions du comité d'entrepn'sé sont enregistrées sur bandes magnétiques et
il arrive parfois que des conflits naissent autour de la retranscription des débats
(enregistrement inaudible, P.V. CE 1997). De méme, de fagon tout 4 fait symptomatique,
dés lors qu'un conflit ouvert éclate en réunion, la retranscription écrite prend un caractére
littéral, alors que cette retranscription écrite vise autrement i traduire le plus (idélement

possible le contenu, sans s'attacher a la lettre des prop08279.

Concernant les réunions de délégués du personnel, le procés verbal est la réponse écrite de
I'employeur aux questions des représentants du personnel. LA encore, le caractére normatif de
la réponse est tout a fait visible. On nous indique, par exemple, que ces réponses sont
particuliérement lues des salariés, parce qu'elle émane directement de I'employeur. Dans le
méme temps, les représentants du personnel soulignent parfois 'existence de décalages entre
ce qui est dit en réunion et ce qui est écrit par la direction, en réponse aux questions des
délégués (ex. : P.V. DP 1998). Ceratains soulignent encore, le caractére succinct et

superficiel de ces réponses (entretien).

277 Par contraste, les débats lors d'une négociation annuelle obligatoire font ['objet d'un encadrement
législatif qui vise A exclure tout caractére normatif aux discussions en cours. En cas d'échec des
négociations annuelles obligatoires, un proces verbal doit étre établi, dans lequel l'employeur peut étre
amené a indiquer les engagements qu'il prend A titre unilatéral, tandis qu'est rappelée la position syndicale.
Par ailleurs, il est interdit a 'employeur de disposer par voie unilatérale sur les questions qui font l'objet
des négociations (L.132-29 CT). Sur cette question, cf. : J. Savatier : "L'interdiction des décisions
unilatérales de I'employeur au cour de la négociation annuelle d'entreprise D.S. 1995 -p43-.

Concernant les négociations annuelles obligatoires 2 TRF, la pratique est d'afficher séparément la version
patronale de la version syndicale des débats, comme si, par avance, le caractére normatif du seul proces
verbal de carence se trouvait en réalité mis en ceuvre.

278 Mais les procgs verbaux des réunions et leur affichage ont manifestement une autre fonction, qui est
¢videmment celle d'affirmer clairement la position des différentes organisations syndicales, ainsi que celle
de la direction, auprés des salariés. De la sorte, les deux organisations syndicales expriment parfois trés
fortement leur opposition mutuelle ou celle qu'elles ont envers une position patronale.

279 11 existe de nombreux exemples : P.V. CE 1998 : sur la suppression de frais de route, sur
l'installation d'une pointeuse, sur le paiement d'heures de gréves...
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-3- L'ensemble de ces décisions sont bien des engagements unilatéraux, d'un point de
vue formel, ne serait-ce que parce que la jurisprudence et la doctrine considerent que les

normes collectives atypiques doivent étre globalement comprises de cette fagon280,

Mais on soulignera qu'elles sont de nature tout a fait consensuelles. De nombreuses
décisions sont prises sur demande des représentants du personnel, ou aprés une ferme
discussion entre les représentants du personnel et la direction. Ces décisions sont arrétées
dans la foulée, lors de la méme réunion. Nous sommes donc, du fait des négociations
informelles qui les précedent, assez proches d'une suite d'accords atypiques et non d'une
suite de décisions unilatérales.

Il est cependant exact que, dans le méme temps, les représentants du personnel
n'‘entérinent jamais les décisions de l'employeur : on se met certes d'accord, mais la
décision elle-méme appartient uniquement a l'employeur. L'unilatéralisme se marie en
définitive trés bien avec la forme trés approchée du contrat que serait le consensus, de
méme que les conventions ne sont bien souvent que la forme déguisée de décisions
imposées, comme dans les contrats d'adhésion réunissant des parties en situations

inégalitaires.

Peut-on dire, alors, qu'il n'y a que des accords moraux? Il y aurait accord, parce qu'il
y aurait la rencontre de deux volontés281. Mais il n'y aurait pas de contrat, au sens
juridique du terme, car il n'y aurait aucune intention de se lier mutuellement, de telle sorte
que l'accord ne puisse étre révoqué "que de leur consentement mutuel" (art.1134 CC). Il
est exact qu'une véritable convention lie fortement les uns et les autres (d'un point de vue
tant psychologique que juridique) tandis qu'une décision unilatérale engage autrement
moins. Celui qui se lie peut se délier unilatéralement et les bénéficiaires de l'engagement

obtiennent sans se lier (i.e. sans "cautionner")?82. L'employeur préserve ainsi son

280 M. Véricel : "Sur le pouvoir normateur de l'employeur D.S. 1991 -p120- ; A. Supiot : "La
réglementation patronale de l'entreprise D.S. 1992 -p215- ; G. Borenfreund : "‘articulation du contrat de
travail et des normes collectives” D.O. déc. 1997 -p514-.

2811 eg partenaires sociaux, eux-mémes, utilisent le terme : "Suite & un accord d'environ cing ans, il est
prévude remplacer les duvets des chauffeurs "grandes lignes" dans les mémes délais..." (P.V. DP 1998).

282 Du point de vue de la pratique juridique, il est d'ailleurs exact que l'on ne retrouve pas une offre
précise ("pollicitation") acceptée clairement par l'autre. Certes, la fagon trés informelle dont le contrat se
forme en droit frangais (principe du consensualisme, notamment) pourrait laisser croire qu'une convention
nait spontanément des tractations en réunion de représentants du personnel. Mais, en réalité, les
représentants du personnel proposent, l'employeur dispose. Si les représentants prennent finalement
connaissance de la décision de la direction, ils ne s'engagent pas envers celle-ci : ils ne promettent rien, ne
serait-ce que d'accepter "l'acquis" ainsi obtenu.

Cette absence, in fine, de contractualisation s'explique, peut-£tre, par le réel pouvoir de direction du chef
d'entreprise (le droit positif ne fait ici que renforcer une réalité) qui rend difficile tout engagement par le
seul effet d'une libre volonté, c'est-a-dire d'une volonté qui s'exprimerait de fagon informelle. Par contre,
une expression beaucoup plus formelle et procéduriére peut cffectivement caractériser un véritable
engagement, malgré l'existence d'un pouvoir hiérarchique, dés lors que ces formes et ces procédures visent
Justement i protéger la partie faible dans sa liberté de conclure un accord. Dans le cas contraire, toute
alfirmation solennelle d'un engagement de la partie faible semble d'ailleurs se transformer en une
acceptation du pouvoir de l'autre, en un acte qui rappelle fortement les “signes d'allégeance” (Sur le
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pouvoir de direction et les représentants du personnel, une fonction de contre-pouvoir.
Mais c'est bien grace 2 la liberté gardée par chacun que I'on s'accorde?83,

Finalement, I'engagement ne va perdurer que parce qu'il n'est pas remis en cause et
qu'il va étre spontanément respecté. L'engagement unilatéral se transforme, 2 la longue,
en un usage dont on perd d'ailleurs souvent toute trace de la création. De nombreux
"acquis" n'existent qu'ainsi. La régle va se trouver objectivée dans un document
d'entreprise qui ne retrace que l'avantage, sans en indiquer la source. Les salariés sauront
le contenu de la régle, sans pouvoir dire précisément quand elle est apparue. L'usage a
donc pour origine un processus institutionnalisé et non pas, comme on le pense plus
souvent, une simple habitude284,

-1- Par ce jeu informel de la négociation, le comité d'entreprise n'est plus simplement
un espace d'information et de consultation, tandis que les délégués du personnel ne se
cantonnent pas seulement dans un rble de réclamation par rapport aux régles applicables
dans l'entreprise. Cependant, cette fonction d'ajustement normatif concerne
principalement l'organisation du travail et ne permet en rien une participation a la gestion
de l'entreprise?83.

Mais 1'étroite intégration de l'entreprise dans le groupe explique en partie le recentrage
de la fonction économique du comité d'entreprise. Les choix de gestion, la stratégie de
l'entreprise sont commandées de l'extérieur, au niveau du groupe. On peut donc penser
que la l€gislation sur les comités d'entreprise ne rend pas compte de la profonde unité

fonctionnelle de certains groupes industriels. La 1égislation francaise tend d'ailleurs a

caractere superficiel de la protection exercée par le seul contrat de travail : P. Moussy : "Un pas en avant,
deux pas en arriére : sur l'effet boomerang du renouveau du contrat de travail" D.O. janv. 1999 -p4-).

b L. . . . .

283 par exemple, l'employeur décide de remettre en cause un "acquis" concernant les frais de route, mais le
fait sans consulter les représentants du personnel. Ceux-12 s'insurgent. La direction accepte donc de
reprendre la procédure de consultation. Ces frais de route seront payés rétroactivement, mais la direction

annonce officiellement qu'ils sont supprimés & compter de cette réunion de délégation du personnel (P.V.
DP 1998).

284 of. aussi, supra, "L'émergence de régles d'entreprise relatives 2 l'utilisation de la main-d'czuvre" (note
de bas de page). Sur les usages en droit du travail : M. Micquel : "L'usage en droit du travail* th. univ. de
Toulouse 1974 ; C. Morel : "Le droit coutumier social dans l'entreprise” D.S. juil. 1979 -p279-.

285 P . . N . ..

285 1431-4 CT : "Le comité d'entreprise a pour objet d'assurer une exprzssion collective des salariés (...)
dans les décisions relatives & la gestion et & l'évolution économique et financiére de l'entreprise, a
l'organisation du travail...".
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donner un cadre juridique similaire aux comités d'établissement et d'entreprise286, parce
que l'établissement est congu comme une partie, 2 part entiere, de l'entreprise juridique.
Mais elle ne congoit pas vraiment que cette derniére puisse n'étre qu'un élément d'une
organisation plus vaste.

Certes, la 1€gislation sur les comités de groupe permet que soit prise en compte la
dimension financiére des grandes entités économiques, qui est aujourd'hui essentielle.
Mais, par dela cette dimension, se pose évidemment la question de la présence d'une unité
économique et sociale. L'existence d'un contentieux judiciaire au niveau du groupe, ayant
conclu en I'absence d'une telle unité économique et sociale, montre en tout cas l'actualité
de la controverse.

Il faut cependant rappeler que ['unité économique et sociale est une notion toute
relative, qui se mesure a l'aune des fonctions représentatives du personnel et syndicales.
Or l'autonomie dont dispose chaque filiale dans la gestion quotidienne de son activité peut
tout a fait faire écran a l'unité de gestion qui se développe au niveau du groupe. Par
exemple, TRF possede bien ses propres régles d'entreprise, négociées ou décidées
localement, et qui différent de celles d'autres "agences". Mais, dans le méme temps, il est
un fait que chaque agence du groupe se partage une partie du territoire, que des "dossiers

clients" basculent d'une agence a l'autre, par accord, et en fonction de ce partage...etc.

De méme, la liberté de gestion de chaque entreprise est contrebalancée par la "tutelle"
qu'exerce le groupe. Il existe des clients "nationaux" dont TRF ne tire pas un grand
bénéfice... Et si beaucoup de décisions mineures sont prises en toute autonomie lors des
réunions du comité d'entreprise, la négociation annuelle obligatoire sur les salaires est

traditionnellement menée en présence d'un membre de la direction régionale.

-2- Les grandes entreprises, au sens économique du terme, forment aujourdhui de
vastes ensembles autonomes qui ont un impact important sur le droit applicable aux
personnes qui y travaillent. Mais le droit ne s'y présente pas de fagon ordonnée. Il est

plutdt un composé de différentes influences.

Le droit émanant des pouvoirs publics y est évidemment présent (droit étatique, supra-
€latique...). Mais il fait généralement l'objet d'une mise en ceuvre orientée qui en modifie
la substance. L'expertise juridique propre aux services centraux de l'entreprise joue ici un
role fondamental. Chaque établissement, chaque filiale, est certes capable de susciter une
expertise extérieure (par exemple, en fonction d'un réseau local de relations). Cependant,
par le biais "d'accords nationaux" avec d'autres entreprises, ou d'un mécanisme de
référencement décidé au niveau du "siege social”, le groupe peut contrdler 'acces a cette

expertise extérieure et faciliter, sinon imposer, une politique commune (ainsi pour le

286 Cf. I'art. 1L435-2 CT.
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recours au travail intérimaire). Le droit hétéronome fait donc 1'objet d'une réinterprétation
en fonction d'objectif's et de principes autonomes, qui l'associe a la production normative
de l'entreprise.

Cette production normative interne a l'entreprise est particulierement importante. Nous
ne l'avons ici abordée que sous un aspect particulier, comme outil d'adaptation d'une
filiale aux caractéristiques de son environnement professionnel (procédures rationnalisées
du traitement des litiges commerciaux, gestion des réclamations en matiere de conditions
de travail...). Mais cette production normative est autrement plus dense et de nombreux
phénomenes coexistent dont il serait intéressant d'analyser la dimension juridique, sous
l'angle de la sociologie du droit : régles fixant le partage des responsabilités entre
"agences" du groupe, lors des litiges commerciaux ; accords informels d'exploitation
entre agences ; "notes de service" adressée de la maison-mere a ses filiales ou d'une
agence a un tractionnaire ; existence de référendums, de livrets d'accueil ;
"contractualisation" des rapports hiérarchiques (par le paraphe de documents imposant
unilatéralement des sujétions) ; recours systématique a une trace écrite de l'activité de

chacun...

133



Conclusion générale

En fonction des quelques jalons posés en introduction par cette étude?87, quels sont,
en définitive, les principaux apports, du point de vue de la pratique du droit dans une
entreprise de transport routier?

1) Le droit positif, concernant les rapports commerciaux entre I'entreprise et ses clients
(formation des contrats, responsabilité contractuelle du transporteur), est notablement
infléchi par les pratiques juridiques en usage dans le secteur du transport routier de
marchandises sous température dirigée. Ces pratiques sont incontestablement, d'un point
de vue sociologique, des "faits normatifs". Il existe tout un ensemble de pratiques qui, par
leur régularité, se rapprochent des usages, sinon de coutumes. Cet infléchissement, au
profit de regles informelles, semble avoir pour raison d'étre le besoin de maintenir des
relations commerciales durables, tout en leur assurant une souplesse maximale. Les
contrats de transport, qui coincide avec une simple prise de commande a concrétiser sans
délais, se trouvent en effet encadrés par des relations commerciales faites d'engagements
et d'informations réciproques sans lesquels ils ne pourraient se réaliser. Ces relations
assurent de facon trés souple la pérénité des relations commerciales, relations dans
lesquelles le destinataire joue un role primordial. De méme, le traitement amiable et
"routinier" des multiples litiges permet de sauvegarder la continuité des relations
commerciales, mais au prix d'une mise a l'écart d'une recherche des responsabilités de

chacun, en fonction des principes du droit contractuel frangais.

2) Ce schéma semble avoir longtemps influencé les relations du travail dans
I'entreprise. Afin d'assurer la plus grande flexibilité possible de la main-d'ceuvre, et
répondre ainsi instantanément aux demandes quotidiennes de la clientele, la solution
globale a été de ne pas comptabiliser précisément la durée du travail, tant pour les
conducteurs que pour un certain nombre de sédentaires. La regle dominante, mais la
encore informelle, était que la rémunération du salarié était la contrepartie d'une fonction a
assurer dans l'entreprise, et non du temps passé a travailler. Cependant, sous la pression
de divers facteurs, ce modzle a été remis en cause & compter d'un conflit social, fin 1988.

Une nouvelle logique a imprégné progressivement les relations du travail, fondée sur

287 Observer prioritairement I'activité "transport" de l'entreprise, dans scs aspects commerciaux et sociaux
- vérifier l'existence de liens ou d'influences entre la mise en ceuvre du droit commercial des transports et
du droit du travail dans l'entreprise ; considérer lc phénomene juridique comme une pratique sociale
créatrice de normes, au travers de l'interprétation ou de la production de régles juridiques.
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l'effective comptabilisation des temps de travail. Cette évolution n'a pas été
immédiatement formalisée sous forme d'accords d'entreprise, mais par une
transformation progressive des régles d'organisation fixant notamment la gestion du

personnel roulant.

3) Cette évolution propre aux relations du travail montre que l'entreprise a su trouver
les moyens de se rapprocher nettement du cadre légal, en matiére de durée du travail. Cela
ne signifie pas pour autant que l'entreprise n'a développé qu'une attitude légaliste.
L'entreprise, plutdt que d'ignorer le cadre 1égal, s'est en réalité saisie de la l€gislation afin
d'en utiliser toutes les ressources. La législation, dans sa mise en ceuvre, est donc
fortement instrumentalisée. L'entreprise a d'abord compensé ces nouvelles contraintes
salariales en mobilisant toutes les possibilités qui lui étaient offertes d'assurer son activité
par l'utilisation d'une main-d'ceuvre extérieure. Pour cela, elle a développé, et la sous-
traitance, et le recours au travail intérimaire. Mais surtout, par le biais d'expertises
juridiques externes, elle s'est appuyée sur la législation pour en faire une interprétation

conforme a ses besoins et pour légitimer la production de régles internes & l'entreprise.

4) Ces régles internes a l'entreprise (par exemple, des accords d'entreprise), comme
certains rapports commerciaux (par exemple, les contrats conclus avec les tractionnaires)
se présentent donc sous la forme de normes écrites, formalisées. Ces regles permettent,
dans une certaine mesure, de répondre au besoin d'adaptabilité de l'entreprise (par
exemple, l'annualisation du temps de travail, dans le cadre de la Réduction du Temps de
Travail). Cependant, le méme besoin d'adaptation, conduit a en limiter la portée. Il
apparait que ces dispositions ne déterminent pas toute la réalité normative. Elles ne fixent,
par exemple, qu'une partie des régles applicables aux tractionnaires, puisque la pratique
contractuelle fait apparaitre d'autres sujétions normatives (application des obligations
inhérentes au contrat de transport & une convention de location de véhicule avec
chauffeur). Ces dispositions maintiennent parfois des régles souples, que finalise la
pratique (par exemple, en matiére de comptabilisation et d'aménagement du tenips de
travail). La présence de régles informelles persiste donc, mais de fagon différentes
qu'elles ne le sont quand elle résultent de simples usages. Au lieu d'étre la simple
traduction instantanée d'une pratique réguliére, ces régles informelles sont réintroduites

volontairement dans le cadre d'une mobilisation rationnelle de la ressource juridique.
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LA NORME TEMPORELLE COMME REGLE D’ORGANISATION
DU TRAVAIL

DANS LE TRANSPORT ROUTIER DE MARCHANDISES.

Hélene Desfontaines
M.H.S Ange Guépin

Le transport routier de marchandise vit une mutation organisationnelle qui
reconfigure totalement le contenu du travail et les rapports au travail. A premiere vue, les
changements apparaissent positivement : moins d’heures de travail, plus de repos, salaire
préservé. Pourtant, les conflits internes et externes se sont multipliés ces derniéres années
et certains conducteurs font toujours autant d’heures de travail. Comment expliquer ces
apparents paradoxes ?

Le métier de conducteur routier, largement méconnu, offre un lieu d’observation
des mécanismes économiques et salariaux en ceuvre. « Modernité » et « archaisme »
s’y cOtoient. C’est que la fonction transport est une activité particuliere, hybride, entre
"industrie et le service. Caractérisant I’activité des chauffeurs routiers, I’accent est mis sur
la notion de service en méme temps qu’est enclenché un net rapprochement entre temps
travaillé et montant de la rémunération.

Il résulte de ce particularisme, un rapport au temps social et au temps de travail
différent du rapport classique de I’industrie manufacturiére. De plus, la fonction
circulation exerce une place extrémement stratégique dans 1’économie de flux tendu.
Ainsi, le r8le attendu du conducteur est-il modifié profondément.

«On nous prend pour des chiens », «chauffeur routier, c’est Jini, c’est plus un
mélier » : ces deux expressions et leurs variantes ont jalonné toutes nos rencontres avec
les conducteurs. Sans réussir & nommer le changement, elles donnent un sens aux
situations de travail que connaissent les salariés de la route. Ces expressions donnent le
sentiment que les conducteurs n’ont plus de prise sur leur situation professionnelle, qu’ils
sont « comme des étrangers » dans leur travail, que plus rien, y compris le systeme de

rémunération, ne correspond a 1’idée qu’ils avaient de leur métier.

Un grand nombre de conducteurs a du mal a s’adapter a I’introduction de

nouvelles normes de travail car les changements qu’ils vivent ont une grande portée
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symbolique. Alain Touraine le souligne: «I”homme ne réagit pas a un changement au nom
de principes généraux ou de valeurs abstraites mais en fonction du sens qu’il donne a
I’action dont le changement qu’il subit lui apparait un signe»®,

Les chauffeurs routiers sont en perte d’identité professionnelle. Crise, blocage,
barrage, le monde du transport routier est régulidrement en ébullition. Quelles sont les
exigences du systeme social dans lequel il se trouve ? Quel est le sens du changement ?
Tantdt archaique, tantdt moderne, le monde du transport suscite des débats passionnés.
Cherchant a dépasser la dichotomie, nous dirions que le transport routier cherche la
maniére de concilier deux temporalités contradictoires en inventant une autre maniére de
travailler.

Pour les raisons que nous venons d’esquisser, il nous a semblé important de
réfléchir en premier lieu, 2 la nature €conomique de la fonction transport en se demandant
en quoi les particularités mises & jour expliquent en partie la forme de travail des
conducteurs. En second lieu, I’approche que nous faisons des changements au sein du
travail des conducteurs routier travaillant en longue distance tente d’articuler deux niveaux
d’analyse. Le premier se situe au niveau de ’organisation du travail ou il s’agit de
discerner les systémes de normes professionnelles désormais en vi gueur. Le deuxieéme se
situe au niveau proche de I’individu ol la sensibilité au changement est fonction des
conséquences vécues ou pressenties. L’expression y est spontanée, directe, fluctuante et
quelque fois contradictoire. L’opinion, les sentiments peuvent ne pas €tre trés clairs.
L’équilibre précédemment rompu par le changement n’est pas encore restauré par d’autres
situations avantageuses.

* Les travailleurs et les changements techniques. A. Touraine. Rapport pour I'OCDE, 1965, p 14
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Premiére partie

Un travail aux nouvelles temporalités

I- LE PROCESSUS DE PRODUCTION DU TRANSPORT
1/ L'objet transport

S’il est vrai que transporter des marchandises consiste & transporter un produit
d'un point a un autre point dans un espace géographique donné, sa fonction ne se résume
pas pour autant a un simple déplacement physique de marchandise. Le transport
contribue plus précisément a I'échange, 2 la circulation des marchandises ; 11 continue ou
parach¢ve un processus.

Appréhendée par la statistique comme activité industrielle, le transport routier de
marchandise est pourtant pergu par les transporteurs comme une activité de service. Ce

double point de vue n'est contradictoire qu'en apparence.

Une entreprise productrice d’un bien quelconque qui achemine celui-ci par ses
propres moyens ne distingue pas 1’étape transport de 1’étape production ou distribution :
toutes ces €tapes participent du méme processus productif. A I’inverse, lorsque le
transport est une fonction spécifique, spécialisée, c’est a dire lorsqu’il est réalisé par les
entreprises du compte d’autrui, son positionnement dans un processus de production ou
de distribution n'apparait plus aussi clairement. Ne s'incarnant dans aucun produit, le
transport apparait facilement comme une activité improductive, participant seulement aux
dépenses liées a la circulation des marchandises. Pourtant, que fait un transporteur
lorsqu'il transporte un produit ? Répondre 2 cette question par le fait qu'il déplace un
objet d'un point vers un autre point restreint considérablement la définition du champ

d’activité du transporteur.

2/ Le transport agit sur la valeur du produit

Le transport de marchandise produit un mouvement spatial et, produisant ce
mouvement, il modifie la localisation, I'emplacement du produit. Le transport est donc

est une opération matérielle de transformation dans l'espace des produits et c'est en ce
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sens qu'on peut parler d'industrie du transport. En déplagant géographiquement une
marchandise, donc en permettant d'utiliser le produit dans un lieu autre que celui de sa
production, le transport agit sur sa valeur d'usage et sur sa valeur d'échange comme le
souligne M. Savy : "il n'est pas indifférent qu'un sac de blé soit situé dans sa région de
récolte ou, moyennant une opération de transformation matérielle additionnelle bien
concrete, rendu sur son lieu de consommation : 4 proprement parler, s'agit-il vraiment du
méme sac de blé 7. Ainsi, le transport est une activité productrice, créatrice de valeur
qui s'ajoute et s'incorpore a la valeur globale et finale du produit transportézgo. Un autre
auteur”" affirme que « le transport pour compte d'autrui produit un bien intermédiaire
constituant une marchandise particuliére ayant valeur d'usage et valeur d'échange". La
valeur d'usage d'une marchandise étant entendue comme la capacité de la marchandise a
étre utilisée dans la production ou la consommation et la valeur d'échange reflétant la
quantité de travail cristallisée dans la marchandise.

3/ Le transport : entre industrie et service

Bien que constituant I’une des spheres de la production matérielle, le transport est
appréhendé comme un service. Cette alternance des termes utilisés traduit finalement le
caractere « hybride » des transports : ni directement productif et pas improductif pour
autant. Pour qualifier ce type d’activité, Yves Schwartz> propose le terme de « tertiaire
interne » pendant que d’autres concluent au fait qu’ "il y a des services et de la
production industrielle directe dans les activités de transport"293. Ainsi, n’est pas

productif ce qui est uniquement matériel.

C’est particulierement vrai du transport dont la fonction est de déplacer un produit
de sa production jusqu’a sa consommation. On voit bien le « caractére hybride du
transport : comme branche de production, il constitue une branche particuliere de la
sphére productive ; comme fonction dans la sphere de la circulation, elle [1’industrie des
transports] se distingue de celle-ci [la sphere productive] « en ce qu’elle apparait comme
la continuation d’un proces de production a I’intérieur du proces de circulation et pour

- 294
lur »°7°,

M. Savy, « Le fret : industrie ou service ? » Les cahiers scientifiques du transport, n° 15-16, 1987,
151-174, p 115

~" L’auteur cité ajoute un élément supplémentaire 2 sa démonstration : I'opération matérielle de
transformation du produit est techniquement réversible dans le sens ol on peut toujours faire faire le
chemin inverse au produit transporté au méme titre que "si l'on peut guere revenir du pain 2 la farine, on
peut décaper un bois verni, démonter une montre pour la rendre a son état originel de piéces détachées,
remélanger les gaz ou les liquides que la distillation a séparés, les solides que l'on a triés, recomposer
I'oxygene et I'hnydrogeéne que 1'électrolyse a disjoints, etc...."

P! Fr. Lille. « Les relations entre le travail et I'économie des transports. Contribution a la théorie de la
productivité des transports ». in Travailleurs du transport et changements technologiques. Résultat de
recherches en sciences humaines. Actes du colloque, 1982, 199-209, p 200.

2 Yves Schwartz, Expérience et connaissance du travail, Messidor, 1988, p 630

Savy, « Fret : industrie ou service ? », p 168
™ Yves Schwartz, Expérience et connaissance du travail, Messidor, 1988, p 628. Le deuxiéme guillemet
cite K. Marx, Le capital, Livre II, tome 1, chapitre 6, ,p 140.
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Les produits du transport n’ont pas d’existence matérielle puisqu’ils se
confondent avec le processus de production ; c’est le mouvement spatial qui constitue le
proces de production de I’industrie des transports. Ainsi, les produits du transport ne
sont ni stockables, ni transportables.

De I'impossibilité de stocker 1’offre de transport, résulte un difficile équilibrage
entre I"offre et la demande. Ainsi, « la demande de transport ne peut étre satisfaite a tout
moment qu'au prix d'une surcapacité de I'offre, qui se révéle a toute baisse
conjoncturelle®™" car le transporteur ne peut anticiper en produisant plus. Plus qu’une
simple caractéristique productive, la nécessité d’entretenir une surcapacité de production
révele aussi I’état du rapport de force qui unit transporteurs et chargeurs: "(...) le
fabricant reste propriétaire de la marchandise, et donc juridiquement responsable de
I'opération de "transport", mais il apparait que de facto le destinataire est le véritable
prescripteur, c'est lui qui définit (en accord avec I'opérateur) les modalités concrétes de
circulation (fréquences et quantités, types de contenants) ; bien qu'll ne-soit pas encore
propxiéfaire de la marchandise."**®

De plus, les modalités de production (flux tendu, zéro stock) modifient et
accentuent le role attendu du transporteur et en conséquence, celui du chauffeur routier.
La quasi confusion entre le temps de la production et celui de la consommation accentue
I’immédiateté de la réponse demandée aux transporteurs. De méme, la demande du
consommateur déclenchant la production, il en résulte de grandes fluctuations dans la
production de transport. Enfin, la relative spécialisation productive de I'espace, ajoutée
aux poches d’urbanisation, font que les trafics ne sont pas les mémes pour tous les

espaces, si bien qu'en certains points, il y a des surcapacités chroniques de transport.

4/ La consommation commande la production

La partition de I’économie en trois secteurs emprisonne la pensée. Le tertiaire,
« €clat€ », envahit toutes les spheres productives. Le modele productif lui méme a
changé. Il s’agit de partir des besoins et attentes implicites du client final pour remonter
pelita petit vers I’amont, c’est & dire la production®”’.

A cette vision ternaire de I’économie, s’ajoute I’organisation productive en « juste
a temps » qui se focalise sur les délais et les stocks et qui a développé les préoccupations
logistiques. Ainsi, les produits ne sont plus pensés en tant que tels mais en tant que
flux .

> Fr. Lille. « Les transports de marchandises, recherche d'une problématique ». Recherche économique et

sociale, n° 9, jv 1978, p 61

7. Colin, « Exigences logistiques des chargeurs et constitution de chaines-transport : le cas du fret
intérieur de biens de grande consommation », in Travailleurs du transport et changements technologiques.
Résultats de recherche en sciences humaines, Actes du colloque tenu en juin 1982, p 90.

" La production par les flux. Configurer les processus industriels autour des besoins clients. H. Grua, J-
M. Segonzac, Dunod, 1999.

145




|
|
|
|
|
|

Dans cette maniére de produire — a I’envers et par les flux — la fonction
déplacement occupe, on le comprend vite, une fonction déterminante ; 1’idéal productif
étant un idéal de fluidité.

La dissémination des unités productives associée  1’absence de stock renforcent
la position du transport & 'intérieur du cycle productif et circulatoire des produits car
toute immobilisation cofite chére. Surtout, pour correspondre le mieux a une nouvelle
demande et donc étre présent sur le marché, il faut savoir répercuter cette demande sur les
chaines de production : I’aval désormais, commande I’amont.

Dans cette forme de production, le transport fait figure de fonction intermédiaire.
Son rdle est donc central. L’atteinte de 1’idéal des cing zéros®® nécessite la
synchronisation parfaite de toutes les phases du processus. Parmi les cinq défauts
productifs a éviter, I’absence de stock a des répercussions indéniables sur les volumes
transportés.

On comprend « pourquoi une exigence qui est de 1’ordre de la circulation des
choses, donc sans lien privilégié avec le productif et I’improductif, va s’incorporer
progressivement dans la stratégie de production . »*° La détermination par ’aval de
toute la chaine productive « dessine un véritable retournement o ’accessoire — faire
circuler les choses produites — tend & déterminer I’essentiel — produire »°%,

L’ espace temporel et géographique de circulation n’est donc pas, loin s’en faut,
un espace neutre, hors du temps de la production ou de la consommation pas plus que le
transport est un simple cofit additionnel. Plus que Jamais, la phase de circulation des
marchandises est 1’objet d’enjeux €conomiques tres forts. Cette position intermédiaire -
donc centrale - du transport se répercute sur les conditions d’exécution du travail de

I’ouvrier spécialiste du transport, 2 savoir le conducteur routier.

§/ Le transport : une fonction spécialisée

Le transport est per¢u comme une fonction au service du processus de production
jusqu’a la consommation finale du produit. Cette accentuation de ’aspect service du

métier provient en partie du fait que le transport de marchandises est réalisé

1

, . ol ok 30 :
essentiellement par des entreprises spécialisées™'. Dans le transport routier de

8 Zéro délai, panne, papier, stock, défaut.
299 . -
Op.cit. p 658
300 .
op.cit. p 659
! 1a relation de travail dans laquelle se trouve le conducteur est aussi une relation de service. On verra ce
point plus tard.
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marchandises, en effet, une méme fonction - le transport - peut étre exercée par des

entreprises de statut différent, soit sous compte propre, soit sous compte d’autrui..

Lorsque les entreprises transportent le produit de leur producticlm [compte
propre], le transport apparait comme incarnant une phase du cycle de production et de
circulation. Il est une fonction intermédiaire au processus de production ou de
distribution.

Par contre, lorsque des entreprises de transport transportent des produits pour le
compte d'autrui, I’activité transport devient une activité spécifique et I’objet du transport,
en dehors de sa fonction en soi, apparait moins clairement. 11 est tentant dans ce dernier
cadre, de définir I’objet transport pour lui méme et non pour sa fonction dans un
processus devenu plus abstrait parce que parcellisé.

L’activité de transport pour le compte d’une tierce personne est en effet, le produit
d'une succession de divisions sociales du travail de production ou de distribution d'une
marchandise ol "le travailleur du transport accomplit une tache parcellaire par rapport 4
tous les processus productifs qu'il compléte ou acheve™ .

Ainsi, fonction spécialisée et autonome, le transport de marchandises pour le
compte d’autrui assure pleinement sa fonction : assurer la continuité du processus de
production, comme K. Marx’® ['avait déja percu : "Si les marchandises en question sont
support de capital industriel, le transport des moyens de production doit en plus permettre
la continuité du processus de production”. En ce sens, le transport est au service des
autres activités en faisant circuler les produits.

De fait, la dépendance de 1’activité transport par rapport aux autres activités
productives a toujours induit une forme particuliere d’utilisation du temps de travail des
conducteurs. Les réglementations sociales ont d’ailleurs toujours contenu des dérogations
au droit du travail. Depuis la fin des années 1990, celles-ci tendent & se rapprocher de la
norme commune en imposant des réductions horaires pour les chauffeurs routiers. Les
transporteurs doivent donc substituer une forme de production basée sur une utilisation

maximale du temps de travail des conducteurs par une autre.

2 Fr. Lille. « Les transports de marchandises, recherche d'une problématique ». Recherche économique et

sociale, n® 9, jv 1978. )
*® K. Marx, Le capital, 1867, livre 2, chapitre 6, § 2.1. cité par M. Netter. « Le processus de production
dans le transport de marchandises », Recherches économiques et sociales, n° 9, jv 1978, 69-85, p 75.
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[I- LETRANSPORT ET LE TEMPS

1/ Industrialisation ou rationalisation ?

L’avénement de deux temporalités différentes a induit une réorganisation des
maniéres de concevoir et de réaliser le transport. Le transporteur doit en effet, faire face a
deux temps, le temps de 1’économie et le temps réglementaire. Deux logiques temporelles
doivent coexister, 1’une extensive, ’autre restrictive. S’adapter a ces deux normes
temporelles suppose pour le transporteur, de reconfi gurer totalement ses maniéres de
travailler. A une logique productive possible par un temps de travail trés long des
conducteurs, s’en substitue désormais une autre, basée sur I’économie du temps, c’est a
dire sur la production d’un service au moindre temps. Le temps a pris en quelque sorte

une valeur matérielle. Il devient support comptable de I’exécution d’un travail et I’encadre.

La rationalisation des processus productifs porte sur I’économie du temps. C’est
ce qui se passe dans le transport routier de marchandises et que beaucoup d’observateurs
nomment processus d’industrialisation.

La référence a la notion d’industrialisation est censée caractériser une organisation
particuliere du travail vers laquelle le transport routier de marchandises se rapprocherait et
par la production de biens tangibles, la concentration des moyens de production et de la
main d’ceuvre. Le secteur du transport routier de marchandises est certes, en voie de
concentration et le mouvement est achevé dans le transport sous température dirigée.
D’autre part, les économistes réfléchissent toujours aux manieres les plus justes
d’appréhender statistiquement le service rendu®®. Néanmoins, il nous semble pernicieux
de chercher a caractériser les changements au sein du secteur des transports routiers de

marchandises par la seule référence au monde industriel et & son organisation du travail.

On préfere envisager les changements en cours en tant que processus de
rationalisation avec notamment le développement d’une comptabilité des temps et
I"introduction de r2gles concernant les méthodes et procédures de travail. On assiste 4 une
« institutionnalisation des procédés de travail »°°° par I’introduction (réglementaire**®) de
contrat écrit ou encore par la formalisation et I’amélioration des procédures routiniéres ou

. . . .. 307
personnelles. Ce mouvement correspond a une « rationalisation cognitive »” .

M« Le transport de marchandises : comment mesurer le service rendu ? », B. Fritsch, R. Prud’homme,
Revue du Rexécode, n° 50, 1996, 5-71 : « La nécessité de retenir }’unité monétaire comme mesure des
volumes et des valeurs est désormais d’autant plus urgente que le service de transport est en pleine
mutation, avec le développement rapide de services annexes ou spécifiques, qui constituent souvent la
véritable qualité du service et ne se mesure certainement pas en tonne.kilométre : la ponctualité, la
gélspidité, la sécurité, Ia logistique.... », p 9 o

« La modernisation des services professionnels,. Rationalisation industrielle ou rationalisation
yrofessionnelle ?» J. Gadrey, Revue frangaise de sociologie, XXXV, 1994, 163-195
® Loi n° 95-96 du 1" février 1995. L’article 26 de la loi dite de modernisation établit un document de
suivi des prestations prévues au contrat.

*7 Op. cit. p 174
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2/ Un temps qui ne comptait pas

Le rapport des conducteurs a leur temps de travail provient du lien entre temps de
travail etaccomplissement de la tAche. Dans un passé trés récent, la journée de travail du
conducteur s’arrétait avec sa limite physiologique de résistance et/ou lorsqu’il s’était
rapproché du client suivant. La fin de la journée correspondait a la fin du travail.
L’objectif étant toujours d’arriver le plus vite, le plus tt ou le premier chez le prochain
destinataire. Le travail commandait le temps de travail.

En ce sens, on considere le régime temporel du transport comme étant proche du
cycle agraire. Le cycle agraire impose son rythme et détermine « une éthique du travail, []
étroitement dépendante des contraintes imposées par les incertitudes du cycle »308. Le
travail de transport, bien que saisonnier, n’est pas cyclique. Néanmoins, le temps du
transport, se rapproche selon nous, du temps agraire, par les aléas auxquels doivent faire
face les transporteurs et leurs chauffeurs. Plus qu’une logique de cycle, on est dans le
transport, dans une logique de 1’événement. Ceux-ci correspondent aux retards chez le
client, sur la route, a I’entreprise ainsi que le fait trés justement remarquer un
conducteur.... : « C’est un métier o il y a toujours perte de temps. Ca peut étre trouver
la personne qui doit vous donner la marchandise, trouver le lieu, faire des manceuvres,

charger, sangler... »309

. Ainsi, au méme titre que « c’est dans 1I’immédiateté du rapport
¢tabli entre I’action des facteurs naturels et le déroulement du procés de production que se
réalise la maftrise pratique du cycle de production agraire »310, c’est dans la gestion des

aléas et I’anticipation de la tAche future que se construit la pratique du conducteur.

A cette forme de travail od la tiche commandait, correspondait une forme de
rémunération oll I’essentiel de celle-ci n’était pas fixe mais dépendait du chiffre d’affaire
réalisé. Ainsi, plus les conducteurs roulaient, plus ils gagnaient d’argent par

I’intermédiaire des primes et des frais de route qu ‘ occasionnaient plusieurs découchés.

Le temps n’était pas compté parce qu’il ne comptait pas. Ce n’était pas 1’heure qui
« commandait » mais le travail a faire et la fatigue du conducteur. Le temps de travail
¢tait pergu et vécu globalement. Le temps passé au travail était aussi un temps social. 11 y

avait confusion, globalisation.

*® «La quadrature du cycle. Logique et contraintes du temps en milieu rural ». L. Demonio, Cahiers
internationaux de sociologie, vol LXVII, 1979, 221-236, p 223 . )
*® P. 50 ans, 28 ans d’ancienneté dont 6 dans I'entreprise étudiée, apprenti charcutier, permis a ’armée,
marié, 3 enfants, femme assistante maternelle.
310 .

op.cit. p 226
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«On partait le dimanche soir a 22 heures et puis on rentrait le samedi midi.
Ben... [on €tait] toute la semaine partis. On comptait pas, on faisait des
Jjournées de 14 heures c'est siir ou 15 heures mais..... ... Je sais pas. C'était

'ambiance. Elle était pas la méme de toute fagon, c'était différent.» 1, 26 ans

d’ancienneté en tant que chauffeur dont 10 dans I'entreprise étudiée, permis a I’armée, travaille en camion
remorque, national.. Marié sans enfant.

Deux événements marquaient la fin de la journée : la fin du travail, c’est a dire la
fin d’une livraison, d’un chargement ou lorsque le conducteur s’était suffisamment
rapproché¢ du client suivant, et la fatigue du conducteur. Comme I’explique le conducteur
de I’extrait suivant, le travail & faire commandait les temps de repos. Tant et si bien que les
conducteur se reposaient parfois trés peu.

«Dans le 1emps, on respectait pas comme maintenant. On partait, on partait
et puis c'est tout. On s'arrétait quand on avait envie de dormir et puis c'était
tout.....

[ y'avait quand méme un horaire, la marchandises elle était a livrer pour un
certain moment quand méme ? |

Ah ben oui, le matin mettons a 5 heures, ¢a dépend le boulot qu'on faisait. Y’
avait pas de coupures, on faisait pas les coupures, on pouvait pas.

Quand on faisait les primeurs [autour de Nantes], on finissait de charger des
Jois @ 9 heures ou a 10 heures le soir et il fallait étre a 5 heures du matin a
Rungis : il était pas question de faire les coupures, c'était ¢ca quoi. Ca
dépendait du travail qu'il y avait a faire. [Ad]Mettons [que] je voulais
recharger a Perpignan, [et bien] dans les primeurs, on faisait 2/3 clients sur le
marché d'Angers ou Tours et des fois on partait a minuit de Perpignan pour
étre a Tours avant la midi, alors toute la nuit ben.... les coupures on les faisait
pas. On s'arrétait pas.

[et les contréles, comment ¢a se passait ? |

Ben... fallait pas se faire baiser par les flics c'est tout. Moi, j'ai fait les halles
pendant 4 ou 5 ans, ¢ca m'a pas dérangé beaucoup.... On commengait le
dimanche soir, on finissait le samedi midi ou le samedi aprés-midi. Quand on
dormait 4 heures par nuit c'était tout, 5 heures c'est tout. On arrétait Jjuste pour
manger et puis dormir un petit peu et puis c'est tout ce qu'on faisait.

Des fois, on avait.... Il'y a une dizaine d'années, 15 ans, on avait quand
méme plus d'espace quand on faisait Béziers Perpignan, oil on descendait
tranquille : on vidait un client ou 2 clients et on rechargeait que le lendemain.
On avait quand méme une nuit compléte avant de repartir. Je vois quand on
Jaisait Béziers, les melons pour Nantes, on partait pas aprés 14 heures quoi au
plus tard mais pour livrer le soir a minuit au marché de Nantes alors il
Jfallair...On faisait juste une coupure pour manger le soir et puis c'est tout,
pour étre a I'heure au marché quoi, autrement on pouvait pas » I, 26 ans
d’ancienneté en tant que chauffeur dont 10 dans ’entreprise étudiée, permis a ’armée,
travaille en camion remorque, national. Marié sans enfant.

La tAche a effectuer commandait le temps du travail. Certes. Néanmoins, plusieurs
entretiens dont I’extrait précédent, nous incite a penser aussi que peu de trafics étaient

organisés. Le produit était toujours a livrer « au mieux », d’ol parfois un travail
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commence en prenant son temps et terminé sans faire de pauses [« on pouvait pas »].
Néanmoins, il résulte de cette forme de travail ol le temps ne comptait pas-, une certaine
appréhension du temps, persistante chez les chauffeurs proches de ’age de la retraite. A
Pinverse, ceux qui sont 4gés d’une vingtaine d’années et qui travaillent « en comptant
leur temps », n’ont pas du tout la méme appréhension du temps. Les plus anciens disent
d’ailleurs d’eux qu’« a peine partis, ils veulent déja étre rentrés ».

I1 y a pourtant toujours eu des instruments de calcul et de controle du temps de

311

travail des conducteurs, un carnet” ~ d’abord, puis le chronotachrygraphe, puis la feuille

de route et bientdt le suivi par satellite. Le carnet était nommé «petit menteur» car ce qui
€tait noté était faux la plupart du temps.

« 1l'y avait le petit menteur, il était au mois, du 1°” au 30, on marquait la
date, le lieu, I’heure de départ.... Il y avait cing cases : volant, marteau,
attente, couvert, lit. Et sur le lit, on marquait des fois dix heures et on y était
quaire ! 1l y en avait aussi qui avait deux carnets. C’était n’importe quoi ! Iis
savaient bien les gendarmes.... Pourvu qu’il était rempli. Mais la, & présent,

c’est plus pareil. »
P, 60 ans, 35 ans d’ancienneté dont 15 dans I'entreprise étudiée, permis a I’armée

Le camet était détourné de sa fonction. II ne servait pas 2 comptabiliser les heures
de travail mais a la transcription des faits et des lieux visités par le chauffeur en conformité
avec la regle étatique. La tenue du carnet devait servir  prouver leur bonne foi en cas de

probleme (accident, erreur de marchandises). Les exemples comme le suivant ne
manquent pas :

« Des fois, ca servait, ¢’était un bon témoin. On avait eu des accroches a
FParis. On avait chargé de I’huile et puis euh.... On chargeait 12 bidons et
quand on est arrivé, il y en avait 13, il y en avait un de plus. Mais I’ancien qui
était avec moi, il avait marqué 13 bidons d’huile et sur le bon, il Y avait que
12 ; on en avait 1 en plus, nous. Comme I’ancien était pas voleur, bon, il a
dit « attend donc, on va le mettre au garage ». Le patron, il savait méme pas.
Al oui mais un coup de téléphone 2-3 jours aprés qui dit « y’a pas eu une
erreur de chargement ? » Ben les gars, il ime semble qu’ils ont chargé 13
bidons etily en a 12 recus chez le client et il y en avait 13 normalement, ¢’est
nous qu’avons fait I’erreur sur le bon. » « Ah bah le treiziéme, il est au
garage » [répondent les deux chauffeurs], « mais comme le bon, ils avaient
marqué que 12, on vous aurait dit » [poursuivent-ils a leur patron]. Le
patron, il dit « Fais dont voir ton carnet », [le chauffeur de répondre]
« Regardez donc, a I’heure qu’on a rechargé, c’est marqué I’heure de
chargement, recu dans le camion 13 bidons d’huile ». C’est o qu’il nous
avait donné le travail qu’il s’était trompé : comme il disait I’ancien «une
chance qu’on I’avait pas volé »....

P, 60 ans, 35 ans d’ancienneté dont 15 dans Pentreprise étudiée, permis 2 I’armée, navette de
nuit en frigo, marié.

311

Décret du 28 juin 1935 sur la journée de 8 heures, article n°1. J.O du 29/06/1935
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Avec I’introduction d’un salaire dit horaire et d"une comptabilité précise des temps
de travail, la fonction de preuve du camet s’est accentuée. Tous les chauffeurs rencontrés
notent leur journée de travail dans un carnet devenu personnel. Certains méme, s’y sont
mis avec la réduction du temps de travail afin de contréler la concordance entre les temps

notés et les temps lus a I’entreprise.

3/ La rationalisation de I’utilisation du temps de travail

3.1/ Le temps du travail

Le temps de travail du conducteur a toujours été poreux dans le sens ol des
périodes d’attente entrecoupent des périodes de conduite ou de chargement, seules
activités considérées comme productives. Un grand nombre d’heures n’étaient de ce fait
pas rémunérées.

Dans ce sens, le décret de 1983 qui introduit un temps dit d’équivalence pour tenir
compte de I'intermittence du travail des conducteurs représentait, al’époque, une avancée
sociale. Les périodes de simple disposition, d’attente ou de disposition passées au lieu de
travail ou sur le véhicule et pendant lesquels le personnel ne dispose pas librement de son
temps ont €t¢€ appelées temps a disposition. Elles n’étaient comptées comme travail effectif
que pour une fraction égale a deux tiers. De plus, cette durée était rémunérée 2 92% de la
totalité du temps passé au service de 1’employeur’ .

Apres &tre passé 2 98%° ", les décrets prolongeant ’accord de novembre 1994
metient fin a cette notion d’équivalence des temps en comptabilisant comme temps de
travail ’intégralité¢ des « périodes d’intensité variable », c’est a dire les temps de
conduite, les temps de chargement, déchargement, entretien du véhicule, formalités
administratives, les temps a disposition>™, les temps d’attente’. Le principe d’une
entiere rémunération des temps de travail a été accentué par la suppression des
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équivalences” , passant ainsi d’un syst¢éme de rémunération dit mensuel A un autre dit

horaire>”. Chaque heure de travail faite est due.

Ainsi, les transporteurs évitent-ils désormais, de « gaspiller » des heures. Les
heures rémunérées doivent étre des heures travaillées. Il n’est plus permis au conducteur

de passer du temps et encore moins d’en perdre :

j:j De:cret n° 8340 du 26janvi§r 1983, art. 5
) Décret n° 93-262 du 26 février 1993 o

surveillance des opérations de chargement et de déchargement, sans y participer

temps durant lesquels, bien que n’étant pas tenu de rester a son poste, le conducteur ne peut disposer de
;sl(gn temps.

Décret n® 96-1082 du 12 décembre 1996
7 ... dont on verra qu’il n’est pas si horaire que cela.
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« Avant, on débauchait quand le travail était fini tandis que maintenant, il

nous fait partir quand I’ heure est arrivée, sinon, il paye des heures a 50% » s,

19 ans d’ancienneté, travaille en camion remorque en trafic régulier, national, CAP en viticulture, 3 enfants,
femme active.

L’accord du 23 novembre 1994 dénomme le temps de travail des conducteurs
« temps de service » pour signifier la volonté de « prendre en compte les temps passés
par les personnels de conduite au service de I’entreprise, dans 1’exercice de leur
métier »° '8, Ainsi, les différents textes depuis celui de 1994, ont-ils introduit une norme
temporelle dans le transport routier de marchandises par I’imposition et surtout par le
contrdle renforcé du respect des durée de travail et de repos.

Beaucoup de conducteurs pergoivent maintenant I’intérét d’une comptabilité juste
et précise de leur temps de travail. C’est méme devenu un enjeu trés important pour les
transporteurs comme pour leurs salariés. Une note de service d’une entreprise indique que
«les temps de travail doivent &tre parfaitement justifiés pour étre comptabilisés de fagon
précise». La justification des temps de travail passe par le juste maniement de la molette
du chronotachygraphe qui suppose que chaque conducteur ait intégré le principe d’une
division des tiches et donc des temps.

L’appareil de controle équipe les camions depuis 1970°"° mais sa fonction de
controle, et encore moins de comptabilité du temps de travail, ne lui avait jusqu’alors,
jamais été€ reconnue dans les faits. L’accord du 23 novembre 1994°%° transforme le
chronotachygraphe en un outil de gestion et d’organisation du travail des conducteurs
avec mission aux différents corps d’Etat d’en assurer le juste maniement par des mesures

de contrdle, de persuasion et de sanction.

3.2/ Le temps du repos

Le réglement européen de 1985°% prévoit les durées d’interruption du travail des
conducteurs. Celui-ci doit se reposer au moins 11 heures consécutives par période de 24
heures avec la possibilité de porter le repos a 9 et huit heures. La dérogation au réglement

est la norme temporelle retenue par les transporteurs et les chauffeurs. L’obligation de

>'® Titre I Temps de service

. Reéglement européen n° 1463/70, JO n° L 164 du 27/07/70, p1

% ... sur les temps de service, les repos récupérateurs et la rémunération des personnels de conduite
marchandises « grands routiers » ou « longue distance ».
! Reglement CEE n° 3820-85 du 20 décembre 1985 relatif  ’harmonisation de certaines dispositions en
mati¢re sociale dans le domaine des transports par route, section V, article 8.
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TepOs est respectée a minima et il n’est pas toléré que les conducteurs revendiquent leur
droit a se reposer 11 heures. Rares sont ceux d’ailleurs, qui en ont seulement I’idée.

L’obligation faite au conducteur de se reposer au minimum huit et neuf heures
détermine tout le déroulement de la journée de travail. Les conducteurs ne raisonnent pas
en durée de travail pour organiser leur trajet mais en amplitude. La prise d’un repos de 9
ou 8 heures leur laisse 15 ou 16 heures possible de travail. C’est ce qu’ils appellent
I"amplitude. L’arrét du disque en effet au bout de 24 heures doit étre franc. En cas de
controle, I’agent ne doit pas lire un débordement de temps de repos sur le disque sujvant,

«Il faut avoir minimum 9 heures de coupure. Il faut absolument que ce soit
sur le disque. Si ils dépassent, les gars ils savent maintenant que c’est pour
notre pomme. [le patron nous dit : ] vous vous débrouillez. Alors souvent,
on prévient le client qu’on sera pas al’heure. » G. 31 ans, 7 ans d’ancienneté dont
4 dans ’entreprise étudiée, CAP boulanger, polyvalent national, permis 2 I’armée, 2
enfants, femme active

La volonté de rendre les contrdles plus stricts lorsqu’ils ont lieu, modifie le
comportement du conducteur qui préfére maintenant reporter son rendez-vous chez un
client plutdt que d’étre en infraction.

4/ Un rapport au travail modifié

La prise en compte des normes temporelles de travail et I’intégration de celles-ci
dans I’organisation du travail modifient considérablement le rapport au travail des
conducteurs. La fin du travail ne marque plus la fin du temps de travail. Réalisation de la
tache et temps de sa réalisation sont désormais dissociés. Le chauffeur devient un salarié
travaillant dans un quantum de temps auquel est associé une quantité de salaire. Le temps
de travail du conducteur devient le temps de la subordination. Celui-ci encadre désormais
son activité. Les outils de 1’encadrement sont le chronotachygraphe et la feuille de route,
dont le premier, comme outil de gestion de la main d’ceuvre instaure un temps devenu
disciplinaire>?,

« Vous faites de votre mieux en gérant votre lemps quoi : le seul stress,
c'est le temps, mais le temps, le temps dés que vous arrivez au bout, ben... ,
vous dites : « ben voila, je peux plus aller plus loin ce soir, on continuera
demain ». Si c'était prévu ce jour, vous prévenez et puis eux ils les contactent

2 ... Pour reprendre I’expression de M. Foucault. Cité in « Aspects du temps industriel aux Etats-Unis

au début du XIX¢e siecle » . M. Debouzy, Cahiers internationaux de Sociologie, vol LXVII, 1979, 197-
220, p 262.
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en leur disant, il y a un-probléme, ils vous livreront demain matin » A.
polyvalent national, CAP mécanicien, 3 enfants, femme au foyer

L’ancienne forme de travail donnait lieu 4 des abus inévitables, certes. Mais elle
€tait au fondement d’une certaine idée, mythique et glorieuse, du métier de chauffeur
routier, d’ol une forte désillusion lors de la réorganisation du travail.

L’imposition d’un temps du travail dépersonnalise le temps qu’ils vivaient
individuellement. Comme si le transporteur s’appropriait le temps du conducteur. La
ponctualité, la rigueur et la constance deviennent une valeur du travail et du travailleur. Le
changement essentiel réside bien en effet, dans la temporalité du travail. Le chauffeur

invoque dans 1’extrait suivant, le temps chronométré, resserré, comprimé, imposé,
compté' |

«Y’a 7 ans, on pouvait se permettre d’arréter 1 heure ou 2 et puis
- discuter mais c’est fini ca. Au début que j’étais chez P, on se cbtoyait
beaucoup plus entre chauffeur que maintenant on se voit plus. On se
croise. Ca fait trois camions par jour au départ de S pour C. On est trois
chauffeurs a partir [mais] pas & la méme heure. Mais on pourrait se voir sur
la route. Mais non, c’est terminé, on se croise c’est tout. On se dit bonjour
a C et puis il y en a un autre qui repart parce que c’est chronoméltré.
Maintenant, quand on se retrouve, c’est vraiment un coup de hasard.
[et vous le vivez comment ¢ca]
On le vit comment ? pfff, je sais pas... on s’est peut-étre pas fait avoir
mais on a marché dans la combine aussi sans s’en apercevoir. Nos heures
ont été de plus en plus resserrées et on s’est pas apercus qu’on nous
comprimait. Le patron transporteur, il a tout fait envers ses clients de
maniére a ce qu’il y ait plus d’attente chez le client, les clients se sont
réorganisés aussi de maniére a ce qu’il y est plus d’attente. Avant, on se
rencontrait au chargement, au déchargement, (maintenant] il y a beaucoup
plus d’horaires imposés. (...)C’est pareil, on sort plus beaucoup de
'autoroute, c’est de plus en plus sur autoroute parce qu’on n’a plus le
temps de sortir de I’autoroute : le temps est compié hein. (...) Il y a plus la
convivialité qu’il y avait dans le temps, dans le temps,
[dans le temps...c’est a dire ?]
c’est pas si vieux que ¢a, ¢a fait cing ans.
(et vous pouvez faire des détours pour vous rencontrer ? |
On peut se dévier de 5 ou 10 km mais pas plus, et ils disent rien. On nous
demande rien, on dit rien, chez nous, c’est accepté. C’est le seul moment

oiL on peut discuter.

G, 10 ans d’ancienneté dont 7 dans 'entreprise étudiée, marié, deux enfants, femme active, polyvalent
national.
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Le chauffeur routier n’est plus « libre » dans le temps et dans 1’espace. Les
technologies qui équipent désormais le véhicule routier permettent de contrdler son
activité. Les disques étant toujours lus a Ientreprise et la possibilité d’un contrdle sur
route €tant toujours possible, il est quasiment impossible de prendre des libertés, du
moins, ne se le permettent ils plus.

L’introduction des technologies de communication réduit la marge d’autonomie
que possédait le chauffeur dans 1’exercice de son travail. Les « salariés-nomades » sont
touchés directement par la « télésubordination »°2. Le qualificatif « disciplinaire »
convient parfaitement pour décrire le rapport qu’ils vivent au temps de travail. A un travail
considéré et invoqué comme particulier, correspondait une réglementation dérogatoire.
Les chauffeurs routiers se vivaient comme des salariés 2 part. C’est exactement ce que

ressent ce conducteur -pourtant extrémement respectueux des regles en général-, lorsqu’il
utilise-I’adverbe « aussi » :

«C’est plus les mémes gens d’ailleurs. Avant, c’était sympathique, amical.
Maintenant que toutes les boites ont grossi, faut passer par les bureaux.
Avani, on arrivait souvent dans les mémes boites : « tiens salut Machin,
salut» ¢a se passait super bien que maintenant. Faut qu’on arrive, faut garer le
camion a tel endroit, c’est pas la. Je sais qu’il faut bien aussi se plier mais
1nous, on voyait pas notre métier comme ¢a.

[Vous le voyiez comment ? ]
On le voyait libre. Et maintenant, on arrive sur le parking, on se gare la, on va

voir les gens. Euh.... Je sais pas, des Jois, faut faire la queue encore ; c’est
Stressant.»
A, 48 ans, apprenti puis ouvrier charcutier, 27 ans d’ancienneté en tant que chauffeur, permis & 1’armée.

L’enjeu d’une comptabilité détaillée du temps de travail est financier mais pas
seulement. Découper et controler le temps de travail remet directement en cause les
maniéres de le faire. Les conducteurs manipulaient le chronotachygraphe selon certaines
logiques qui n’ont plus lieu d’étre dans un contexte de réduction du temps de travail. Par
exemple, 1’un des aspects fondamentaux du métier de chauffeur routier consiste a
anticiper sur la tiche suivante®>* en essayant de « prendre de I’avance ». Pour lui,
I’attente qui en résulte n’est pas de ’attente au sens de repos méme s’il en profite pour se
Teposer, mais un temps faisant partie de son travail. C’est pourquoi, I’imposition du
principe du « time is money » dans une entreprise, ¢’est & dire du principe selon lequel le
travail c’est du temps, a engendré lors de sa mise en place autant d’ incompréhension.
Ainsi, un conducteur, représentant du personnel, ne réalise pas encore la nature des
changements intervenus dans Ia pratique du travail. On peut lire dans I’extrait suivant,

2 « Nouvelles technologies et nouvelles formes de subordination », J-E. Ray, Droit Social n°6, juin
1982, 525-537. P 531
* Cf. P. Hamelin
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deux logiques inconciliables ol le temps, ol les standards de temps imposés entrent en
conflits avec la temporalité vécue du travail.

« Les heures de temps entre midi et deux, méme si il y a des
rendez-vous a 13h ou 13130, c’est considéré comme du repos [alors que]
le gars, il va manger assez rapidement en 45 minutes de Jagon a arriver un
quart d’heure - 20 minutes avant sur place pour pouvoir prendre deux ou
Irois places d’avance, et bien ce temps la [ne] lui sera pas compté quoi.
Alors que le gars, il était sur le terrains. S.représentant du personnel

Le comptage strict du temps s’accompagne d’une définition tout aussi stricte et
restrictive des tiches et activités contenues dans ce temps. C’est ainsi que
’incompréhension du conducteur cité perdure a propos de la non affectation de tel ou tel
frais de route. Ceux-ci constituent en partie, un complément réel et nécessaire au salaire
du conducteur. Etablir d’autres regles d’attribution réduit leurs gains mais surtout
démotive les conducteurs pour lesquels les primes et les frais de route représentent en

quelque sorte la part variable du mérite reconnu par son employeur.

«Le gars qui fait un relais le soir : il part a 20 heures, on lui paye
un casse-croiite [au lieu d’un repas et d’une nuit] et c’est tout. Je trouve
qu’on nous gruge par rapport au boulot qu’on fait, ce n’est plus motivant.
Y’a déja suffisamment de stress dans le boulot » S. représentant du personnel

5/ Le temps de travail comme régle d’organisation

La norme temporelle de repos, protectrice pour le salarié, est surtout une norme
organisatrice. Le phénomeéne observé dans le transport routier de marchandises
correspond au phénomene historique de rationalisation des processus productifs ol « le
temps de travail est une régle d’organisation des activités de travail®?> ». On vient de le
dire, les conducteurs n’envisagent pas leur temps de travail en « durée » mais en
« amplitude ».

Raisonner en amplitude, c’est a dire en temps de travail déduit des obli gations de
repos leur permet d’organiser le trajet en prévoyant et en aménageant les durées de repos.
Cette norme temporelle de repos ordonne aussi 1’affectation des tournées a tel ou tel
conducteur. Les exploitants doivent impérativement connaitre les temps de travail de

chacun afin de déterminer qui fera telle tournée, proche ou lointaine.

L’amplitude est en quelque sorte le temps maximum autorisé pour réaliser un

travail, quel qu’il soit. Neuf ou huit heures de repos laisse généralement sept heures de

5 Vers la Jin du temps de travail ? J. Thoemmes, PUF, 2000, p 18.
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sommeil lorsque le conducteur est  I’extérieur de Pentreprise, ce qui par rapport 4 un

. . 326 .
pass€ récent™, leur convient.

~ On doit respecter une amplitude de 15 heures, c'est a dire que quand on
commence le matin a 8h, on peut travailler que, c'est a dire qu'on a une
amplitude de 15h donc, ¢a veut dire en commengant sa Jjournée a 8h le matin,
il faut absolument qu'on s'arréte le soir a 11 heures, 8 + 15 ca fait 11 [23
heures], pour avoir 9 heures de coupure pour [pouvoir | revenir [travailler] a 8
heures le lendemain matin. [Il faut avoir] minimum 9 heures d ‘affilée sans
bouger. Bon, ¢a arrive quelque fois qu'on ait moins. Ca arrive aussi que ¢ca se
passe pas bien et qu'on ait un peu plus d'heures, mais généralement, chez
nous ony arrive [a respecter 9 heures consécutives de repos]. » G. polyvalent
national, 2 enfants, femme active

Le travail est subordonné a un temps. C’est pourquoi, le rythme du travail peut

varier selon la quantité de travail demandée. Ainsi, certaines tournées sont plus paisibles

que d’autres. Dans celle qu’il explique dans ’extrait suivant, le conducteur peut

« prendre son temps », c’est a dire, travailler selon son rythme personnel. Le temps plus

lent de cette tournée lui permet de rencontrer ses collegues au gres des pauses qu’il prend

toujours & heures et endroits identiques. L’adjectif « tranquille » revient a deux reprises

dans ses propos. Le rythme de travail de cette tournée est plus lent car le travail demandé

dans I’amplitude autorisée est minime : une remorque compléte pour un seul destinataire a
une faible distance.

« Le lundi, je prends une remorque et je [la] vide a 8 heures a coté de
Uentreprise une remorque qu'un gars a du ramener, certainement de la farine.
Et aprés, je pars pour la région parisienne vers 11 heures. A 12 heures-
12h30, je m'arréte pour manger a X : déja je peux prendre mon temps, je
prends 1h30 car si c'est pour mardi matin, bon ben je suis tranquille. Il faut
2h30 pour monter a Y dans la région parisienne. Entre L et C, on fait une
[deuxiéme ] pause, 3/4 h-1h . Souvent les chauffeurs sont la. Bon on n'a pas
nos 4h30 de conduite [mais on s’arréte quand méme] : tant qu'on Jjoue pas
sur l'amplitude, on est bon quoi. On monte tranquille quoi, sans étre stressés"
G. 31 ans, 7 ans d’ancienneté dont 4 dans I’entreprise étudiée, CAP boulanger, polyvalent
national, permis a I’armée, 2 enfants, femme active

[1I- LES FORMES ORGANISATIONNELLES

L’allongement presque infini de la durée de travail des conducteurs ayant

maintenant une limite respectée, il faut pour le transporteur, travailler autrement. La norme

temporelle apparait comme la composante essentielle et déterminante du mode

326

Ot ils dormaient en moyenne 4 a 5 heures par nuit
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d’organisation du travail de roulage. La comptabilit€ du temps s’est en effet, introduite
dans chaque interstice de la vie au travail des conducteurs et des transporteurs. C’est
pourquoi, 1l est important de considérer et d’analyser les moyens mis en ceuvre par les
transporteurs pour assumer leur réle dans un environnement déterminé et définj. Cette
autre maniere de travailler emprunte plusieurs formes que nous allons examiner tour 2
tour.

On se bornera, dans ce travail, & décrire les méthodes employées pour réduire les
temps de production, les temps jugés improductifs ainsi que les moyens mis en ceuvre
pour utiliser de manigre optimale les temps des conducteurs. On décrira comment sont
organisés certains types de trajets. On verra la place, la fonction, le role qu’occupe chaque
catégorie de conducteurs en insistant sur les conducteurs « grands routiers » dans cette
configuration productive.

1/ La fin du couple un homme - un camion

La recherche de productivité c’est a dire la réalisation d’un travail au moindre colt
et au moindre temps incite de plus en plus les transporteurs a utiliser les tracteurs au
maximum. L2 ot le chauffeur possédait presque personnellement un tracteur, plusieurs
conducteurs maintenant se le partagent en fonction du travail a faire et des repos de
chacun. La possession de son propre tracteur est un véritable enjeu a tel point qu’une

entreprise a renoncé a partager le tracteur entre plusieurs chauffeurs.

La perte du tracteur attitré accroit selon les conducteurs, I’usure mécanique du
matériel, et démotive le salari¢ a travailler. I’attachement est tel qu’il peut étre a
I’occasion, un moyen de pression pour faire plier un conducteur récalcitrant ou trop
indépendant.

«Et puis [perdre son tracteur], ¢ca joue sur la conscience des gars. Il a son
fracteur, c’est une motivation incontournable, il le fera [son travail ] avec une
meilleure envie, c’est certain. C’est pour ¢a qu’il est facile de dégoutter un
gars dans le transport : vous le faites changer de véhicule sans arrét, changer
de tournée sans arrét, un gars par exemple, qui fait partie d’un syndicat qui est
trop mordant » C. CAP routier, polyvalent national, marié, 3 enfants, femme au Joyer

Mais surtout, I’attachement 2 son tracteur refléte I attachement des ouvriers ou des
artisans a leur outil de travail. Sa possession correspondait en effet, 4 une forme de travail
ol le conducteur était trés autonome dans la réalisation de son travail. Ne disent-ils pas
d’ailleurs qu’une fois partis, ils sont un peu leur propre patron. Retirer son tracteur
revient a enlever au conducteur 1’un des demiers aspects valorisant de ce métier. La cabine

est autant un espace de travail qu’un espace de vie. L attachement 3 sa propreté en est un
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signe. Le réglage du sigge en est un autre. Trouver celui-ci déréglé a la reprise du travail

ramene le chauffeur & un'simple ouvrier travaillant avec une machine devenue anonyme.

«Bon il suffit que c’est un mec plus petit, admettons, il va dérégler tout le
siége, rien que ca, je vous dis que c’est chiant. Alors, ben tiens, tu es pendant
Irois jours a chercher ta position, ¢a, vous pouvez en parler d n’importe qui,
une fois qu’on a bien sa position, si jamais, elle est déréglée, alors 14, on est
carrément, on est pas bien et puis on sent bien.... Et puis, pour retrouver
position, tiens, ¢ca déja c’est un probléme. Et puis tout quoi, on tombe sur des
mecs qui sont dégueulasses. Le mec, il fume, il y a un cendrier, il va foutre la
cendre par terre ou il va bouffer un casse-croiite, il y a plein de miette partout.
Ou il va monter la dedans avec ses pattes pleine de merde, il va tout
dégueulasser : y’en a qui se génent pas vous savez. Alors c’est pour ¢a hein :
chacun sa matériel et puis au moins, si il y a un probléme on va s’en remettre
qu’a sol. Et puis je dis que I’entretien quand méme, il est mieux Jait parce que
le mec déja, il a pas envie de tomber en panne, il prévient a I’avance alors que
I’autre, il va sauter dessus pendant une journée, si il y a un probléme, il en a
rien a foutre et pis c’est celui qui le reprend derriére qui est emmerdé, alors. ..
c’est pas bon ¢a.... » N. 20 ans d’ancienneté dont 12 dans I’entreprise étudiée, CAP
dactylo, navette de nuit en baché, 2 enfants, femme active, pere routier

Un conducteur d’une autre entreprise parle aussi longuement de ’inconvénient de
préter son camion. On peut noter dans I’entretien, 1’attachement extréme au véhicule : il
se I’approprie personnellement en considérant que ’entreprise préte le camion ! De plus,
les autres conducteurs, ses collégues, sont qualifiés négativement, ce sont des « j’m’en
foutistes », des « mecs ». Deux thémes reviennent régulierement comme inconvénient
au partage du véhicule : la propreté et ’entretien courant du véhicule qui, lorsqu’il n’est
pas fait, empéche de bien travailler : feux de gabarit, €lastiques de la bache endommagés,

transpalette manquant.

« Parce que moi, je suis assez maniaque, j'aime bien que mes feux de
gabarit ca marche. Parce que, a chaque fois que je l'ai prété, il y a eu des
couilles dessus. Ca arrive a tout le monde mais que le mec le dise parce que
chez nous, le chauffeur, c'est un peu j' m’en foutiste. Ils vont casser quelque
chose, ils vont rien dire. C'est rien, on casse quelque chose, ¢a arrive a tout le
monde, on fait une fiche et puis ¢a rentre dans l'ordre, on repart et puis, c'est
bon quoi. A chaque fois que je le laisse.. [par exemple] les élastiques [de la
remorque] de cassés, c'est pas méchant, c'est pas la grosse casse mais des
Jois, le transpalette il y est plus, ou il y a plus de balais. On a des petites
barres derriere pour bloquer les palettes avec des accroches qui se mettent sur
les planches, des fois il en manque une ou c'est les deux mémes, des deux
mémes c6tés. Tout le monde s'en fout quoi, les mecs s'en foutent, ils sont
habitués comme ¢a mais personne dit rien. J'avais dit a F de faire des petites
notes de service par laquelle faire ceci cela et puis il fait pas alors... Quand
vous étes en vacances des fois, le camion va servir a 5-6 chauffeurs, si il reste
dans la cour a faire que des navettes je vous dis pas dans 1'état que vous le
retrouvez, y'a plus de gants, y'a plus de stylo. Les mecs, ils se croivent chez
eux, ca c'est un truc, ¢a m'énerve. La, il'y a un petit jeune qui me l'a pris, il a
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Jait une montée sur P, il est redescendu avec. Je l'ai repris, il bouffe dedans
en plus alors il y avait des miettes de pain, c'était la galére. Je suis monté
dedans dimanche soir, on a repris le boulot dimanche soir, il Yy avait des
bouteilles vides, des machins de sopalin, des petits kleenex, y'a des sachets
partout : j'm’en-foutiste le gars ! Le merdier qu'il'y a dans son camion, c'est
la folie ! Ah, il est bien gentil mais euh.... C'est mon truc, c'est moi qui dort
dedans, je vis dedans, j'estime que si moi, Jje le dégueulasse, c'est logique,
c'est normal, mais quand je prends le camion d'un autre, si il Y a quelque
chose, je le nettoie, je monte, je vais charger chez un client, si il y a de la
terre, je lui donne un petit coup. En plus, il yalabalayette, il y a tout, non les
mecs s'en foutent, c'est comme ¢a.» B. 16 ans d’ancienneté dont 2 dans ’entreprise
éwdiée, polyvalent national

De plus en plus, le couple un homme - un camion n’est plus de mise dans le
transport. Le parc d’une entreprise était constitué, il y a encore peu pour la totalité des
entreprises, d’une flotte de camions égale au nombre de conducteurs. Il n’est pas rare
maintenant de compter un tiers de plus de chauffeurs qu’il y a de camions.

La raison essentielle de ce changement réside dans le fait que le conducteur doit
s’arréter obligatoirement et au minimum 8 heures par 24 heures, pas le véhicule ni la
marchandise. Le camion doit au contraire rouler le plus possible afin d’en rentabiliser
I"achat et d’acheminer le plus rapidement possible les produits. C’est ainsi, que les
camions ou les tracteurs sont utilisés lorsque son conducteur principal est en repos. Ce
changement ne se fait pas sans mal pour certains. Une entreprise par ailleurs trés
organisée refusait a I’époque de I’enquéte®’ cette organisation du roulage pour ne pas
« Iransformer les conducteurs en o.s. de la route » selon I’expression de son patron.
Tous les conducteurs de cette entreprise se sont mobilisés pour préserver ce qui apparait
maintenant comme un privilége.

La plupart des conducteurs se plient contraints et forcés a cette nouvelle regle :
«C’était ma femme et mon camion » ! .... me lance un chauffeur pour toute explication de
I"attachement a son véhicule. Pourtant, méme les plus réfractaires admettent désormais

que le camion ne leur appartient pas, « qu’il faut bien qu’il roule ».

De plus, la relative dépersonnalisation de I’outil de travail suite & son partage entre
collegues n’empéche pas certains conducteurs de nettoyer, briquer leur cabine jusqu’a
enlever la poussiére au pinceau. ..

2/ La recomposition des postes

L’adaptation du transport au modéle productif en vigueur a entrainé une

recomposition du travail confié aux chauffeurs. Certains postes de conducteurs sont

2 1998
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Tecomposés en un poste qui méle un travail de manutention et un travail de conduite sur
courte distance. Le travail de ces salariés consiste 2 trier les produits et a les charger dans
les remorques des camions préts a partir. Ils travaillent généralement en horaires décalés
(trés tot ou trés tard) et les week-end de maniére a ce que les autres conducteurs puissent
partir en temps voulu. Lorsqu’ils conduisent, ces conducteurs le font dans le cadre d’un
ramassage de marchandise 2 proximité de Ientreprise ou d’un acheminement de véhicule
chez le garagiste ou encore pour la réalisation de courses diverses. A cause de la réduction
des temps de travail, les conducteurs travaillant en longue distance ou a la demande ne
rendent plus ces menus services. A I’instar du conducteur suivant, d’autres postes et
particulierement les trajets en navette ne relevent plus que de la conduite :

"Moi dans mon truc, je touche a rien. Moi Je touche a rien : juste les portes

a ouvrir, me mettre au quai. Non la-dessus, sur la tournée que je fais, jlai
Jjuste les portes & ouvrir, me mettre au quai et... Non la dessus, moi sur la
fournée que je fais, j'ai pas de probléme, Je suis pas emmerdé. Moi mon

= boulot c'est juste conduire, faire mes papiers, terminé. Y'a toujours des types
qui sont la pour charger, pour vider, Y'a pas de probléme.” N. 20 ans

d’ancienneté dont 12 dans Ientreprise étudiée, CAP dactylo, navette de nuit en bachg, 2
enfants, femme active, pere routier

Les trajets ol il n’y a qu’a conduire, loin d’étre pergus comme monotones, sont
prisés des conducteurs. La conduite reste en effet la tiche privilégiée. Les postes de travail
affectés au personnel de conduite semblent divers : certains consistent en une traction de
nuit et une ramasse de jour. D’autres consistent a gérer personnellement les stocks d’un
client et & prendre en charge des produits manquants.

Les postes de conducteurs travaillant sur des trajets irréguliers font partie de ceux
ayant le moins changé dans le contenu des tiches méme s’il existe des changements
comme les interventions simples en cas d’incident (changer une roue, réamorgage d’un
circuit de carburant, remplacement de fusibles, d’ampoules, etc.) qui ressortent de moins
en moins de ses attributions. Soit que le conducteur ne possede plus ces connaissances,
soit qu’il est obligé de faire appel 4 un personnel spécialisé. Enfin, le conducteur s’occupe
de moins en moins du chargement de son véhicule a entreprise, un personnel spécialisé

s’en chargeant. 11 continue par contre, la plupart du temps de décharger son camion.

Les postes de conduite se sont diversifiés. De nouvelles tiches apparaissent pour
certains, modifiant le role traditionnellement dévolu au conducteur. D’autres postes
consistent a réaliser un travail identique d’une fois sur I’autre. D’autres enfin, cumulent
des taches différentes. Les postes de conduite réservés aux conducteurs spécialisés dans
la réalisation de trajets irréguliers sont ceux dont le contenu a été le moins modifié, ce qui

n’est pas le cas des conditions temporelles de leur réalisation.
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3/ Des formes d’organisation pas si nouvelles

Le partage du véhicule entre chauffeurs est une composante d’un changement
organisationnel plus large. Le travail demandé au conducteur est multiple, variant selon
les distances & couvrir ou le nombre de clients a servir. Son travail peut étre régulier ou
totalement imprévisible. C’est Iattribut que les statistiques ont choisi pour caractériser le
travail des chauffeurs. On trouve ainsi, dans celles de 1967328, une répartition des trafics
selon leur organisation en circuit et en navette avec, en plus, une catégorie indéterminée
(« autres »).

Les circuits y sont définis comme des trajets de ramassage et de livraison, les
navettes comme une « succession de trajets en charge et de trajets a vide alternés sur un
méme -parcours ».

On retrouve ces catégories de trajet dans un ouvrage pédagogique de 1968°%
destin€ aux chefs d’entreprise effectuant leur propre transport. L’auteur justifie son
ouvrage par le fait que «de plus en plus, les chefs d’entreprise prenant conscience de
I"importance de leurs transports, tentent de les organiser pour réduire leur coft, tout en
améliorant la qualité de service, surtout en ce qui concerne les livraisons a la
clientele. »>°. 11 précise tout de suite aprés que « ce probleme d’amélioration [de la
qualité de service] est toujours complexe » 2 cause notamment des variations de la
demande et du fait « de nombreuses réglementations restrictives ou de tarifications
obligatoires ».

L auteur nous explique plus loin que I’organisation des circuits de livraison et de
ramassage est déterminante car « si le moindre retard dans les ramassages peut
désorganiser la production, tout retard ou tout défaut dans la qualité du service offert a la
clientele, peut avoir des conséquences désastreuses sur le plan commercial »1 Clest

N

[ . . Az . 332 333
pourquoi, il préconise, a coté de la «ligne »> et du « ramassage » ~ deux

organisations plus complexes :

- la livraison par noyau, constituée d’un véhicule chargé de marchandises qui accomplit

sans arrét un trajet direct assez long avant de livrer plusieurs clients dans un faible rayon.

- le circuit avec point d’éclatement, constitué d’un camion chargé qui part 4 la rencontre

d’autres véhicules chargés dans les autres établissements ot « au point de rendez-vous,

Sermaoe et Glacet in Quatre érudes sur les transports routiers
Orgamsatwn et gestion des transports et de la distribution. R. Jabot. 1968. Edition Hommes et
techmques 92 Puteaux.
Op cit. préface p 7
Op cit. p 117
** CONSTITUE PAR UN SEUL LOT SE RENDANT D'UN POINT A UN AUTRE.
* constituée d’un parcours a vide pour prendre des marchandises chez plusieurs fournisseurs.
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fixé sur la route ou de préférence chez un transporteur, les véhicules échangent une partie
de leurs marchandises, puis retournent a leur point de départ, en déchargeant leur nouvelle
cargaison, soit par tournée, soit par noyau. »

A quelques variantes pres, les transporteurs actuels organisent leur trafics selon
des principes identiques : le « circuit avec point d’éclatement » se rapproche du « relais

avec €change de remorque » et la « ligne » de la « navette ».

Les moyens de réduire les cofits n’ont guere changé non plus : diminution du
kilométrage des véhicules, limitation des temps d’arrét, rapidité d’acheminement de la
marchandise, limitation du coft kilométrique, réduction des cofts liés au poste de
conduite.

Réduire ce dernier coft passe pour |’auteur de ’ouvrage, par la réduction des
heures _supplérnentaires : « les chauffeurs ne doivent étre utilisés que pour conduire et ne
pas étre présents pendant le chargement ou le plein des véhicules ». Cela passe aussi par
une réduction des temps d’arrét « en luttant contre les arréts injustifiés en cours de route
par le controle systématique des disques enregistreurs» et par une prime selon les tonnes
livrées par temps passé.

On est frappé par 1’extréme actualité de ces derniers principes de travail qui ont

tardé a s’ imposer parce qu’une autre logique professionnelle dominait.

Il semble que la force plus contraignante des réglementations doublée de
I"obligation de s’adapter au processus productif aient réussi  faire imposer une certaine
forme de travail.

Des contraintes fortes ont incité les transporteurs a modifier 1’organisation de leur
trajet. En effet, deux motifs qui parfois s’ajoutent, motivent le changement : une plus
grande rapidité d’acheminement des marchandises et une réduction des temps de travail
des conducteurs. Ainsi, 12 ol un conducteur effectuait Pintégralité d’un voyage, celui-ci

est maintenant scindé en deux ou trois parties réalisées chacune par un chauffeur différent.

On a recherché les processus de rationalisation en ceuvre au sein de ’entreprise car
c’est & son niveau que peuvent étre saisies les politiques suivies, les rapports de force, les

enjeux.
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Dans les entreprises étudiées, quatre formes de travail dominent ; elles vont de la
forme la plus pauvre et Ia plus routiniére 2 la forme la plus autonome. Il s’agit des relais
avec €change de remorque, des navettes, de 1’éclatement d’un trajet entre plusieurs
chauffeurs, de circuits.

Ces quatre formes de travail modifient, recomposent le contenu des taches des
conducteurs. Les postes de travail se diversifient. Les catégories classiques de distance et
de régularité du travail continuent de cliver les postes de travail mais ne sont plus
suffisantes. Deux nouvelles catégories de conducteurs se développent : les conducteurs -

manutentionnaires et les conducteurs polyvalents ou encore appelés remplacants.

La derniére catégorie de conducteur représente aussi une forme d’organisation du
travail. Ils font généralement le travail le plus irrégulier tout en pouvant étre affectés sur
des tournées tres régulieres. La polyvalence est en effet une forme d’organisation du
travail dans un contexte ol la flexibilité organisée de la main d’ceuvre permet de répondre
a des exigences temporelles difficilement compatibles parfois.

3/ Les navettes avec relais

L’organisation de I’acheminement des marchandises sous forme de trafic régulier
avec €change de remorques constitue pour I’instant la forme la plus achevée d’une
organisation rationnelle du camionnage. Cette forme organisationnelle a été éprouvée dans
les années 1980 par les entreprises de messagerie pour lesquelles les délais
d’acheminement des produits sont trés courts>>*, Elle se développe dans les entreprises de
transport en zone longue depuis le milieu des années 1990. La contrainte de base pour

pouvoir organiser de tels trafics suppose d’avoir une demande de transport réguliere.

Il s’agit d’un échange de remorques entre deux chauffeurs 4 un endroit appelé
relais. Le trajet est rigoureusement identique d’une fois sur I’autre et il se fait
généralement le soir. Ces navettes ont en effet été créées dans le but d’acheminer tres
rapidement une marchandise chez le destinataire final. Dans une organisation classique335,
la marchandise s’arréte en méme temps que le conducteur lorsqu’il prend du repos ou un
repas. En dissociant le tracteur de la remorque, la marchandise ne s’arréte pas puisque la

remorque chargée passe d’un tracteur & un autre.

> Traction routiere en longue distance : les navettes, une organisation particuliére. Cl. Germain. P.
Nierat. Rapport Inrets n° 91. Février 1989.

¥ ... C’est a dire dans le cas o le conducteur achemine jusqu’au destinataire final I’intégralité de la
marchandise qu’il a ramassé.
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La dissociation du temps de I’homme avec celui de la machine réduit le temps
d’acheminement de la marchandise 2 la seule distance que celle-ci doit parcourir jusqu’au
point final. Prenons I’exemple d’une marchandise chargée a Paris pour étre livrée dans la
région bordelaise : dans le cas ol un seul conducteur réalise ce trajet, il utilisera
I'intégralité du temps de conduite auquel la législation lui donne droit, soit 9 heures. Il
aura €t€ obligé de faire une coupure au bout de 4.30 heures de conduite soit 45 minutes.
Enfin, arrivé a destination, il sera dans I’obligation de se reposer 8 heures au minimum.
Ainsi, la marchandise devra attendre au minimum 8 heures avant d’étre livrée au
destinataire, car il faudra aussi faire avec les heures d’ouverture et de fermeture de
Pentreprise destinataire. Dans le cas du méme trajet avec relais 2 mi route, deux
chauffeurs -1 un parti de Paris pendant que 1’autre au méme moment part de Bordeaux- se
seraient rencontrés autour de Poitiers, c’est  dire a une distance que les 4.30 heures de
conduite leur permettent de couvrir. Ils y auraient échangé leur remorque, pris un repos
obligatoire de 45 minutes et chacun serait reparti vers sa destination d’origine. Arrivée
dans la région bordelaise, un troisieme chauffeur prend en charge.la marchandise pour la
livrer immédiatement. Pour gagner encore un peu plus de temps, on peut imaginer que ce
trajet soit divisé en deux relais situés a 2.15 de conduite. Le temps d’acheminement de la
marchandise serait alors constitué uniquement des temps de conduite sans la coupure
obligatoire de 45 minutes.

Il existe des variantes de ce modele. Par exemple, plutdt que d’échanger la
remorque, les chauffeurs peuvent échanger I’ensemble (tracteur + remorque), ce qui
représente encore un gain de temps puisqu’on évite le temps pris pour décrocher et

raccrocher la remorque.

Le point de relais est bien souvent un endroit quelconque, un parking, une aire de
repos, une station service. Ce peut étre aussi une agence de I’entreprise, un entrepdt. Le
lieu doit étre éloigné des habitations afin d’éviter les nuisances sonores (moteurs, bruit
des frigos, bruits divers).

L’avantage pour le transporteur est double. Cette organisation permet d’acheminer
la marchandise dans un délai extrémement rapide et donc de satisfaire la demande de son
client tout en étant en conformité avec les réglementations sociales. Enfin, un tel systeme,
tout en permettant de couvrir trés largement un territoire (pour peu que le transporteur ait
un fret de retour régulier) permet d’économiser les frais de route qui revenaient au
chauffeur dans le cadre d’une organisation traditionnelle.

Les navettes avec échange de remorques & mi parcours constitue la forme la plus
appauvrie du travail de conducteur routier. Le travail du conducteur se cantonne en effet a

la traction d’une remorque sur un trajet identique d’une fois sur I’autre. A part décrocher
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et raccrocher une remorque, sa fonction exclusive est de conduire. Ces conducteurs ont
d’aitleurs des temps de travail trés proches de la norme salariale actuelle, soit 35,37 ou 39
heures par semaine. Ils ne traitent plus aucun papier relatif au chargement, tout a été
préparé par un chauffeur - manutentionnaire, y compris I’emplacement de I’ensemble prét
a partir. Son travail se résume 2 la vérification de son matériel et du chargement. Le
chauffeur n’a plus le choix de I'itinéraire en dehors des circonstances exceptionnelles
d’accident par exemple. Enfin, s’il ne fait que ce travail, I’isolement du conducteur est
accentué par rapport a ses collégues comme par rapport au personnel administratif.

4/ Les navettes

Les navettes sans €change de remorque représentent une autre maniere d ’organiser
les trajets. Celles-ci ne sont possibles que si le trajet est régulier. Les navettes consistent
acheminer a heures fixes et selon une procédure toujours identique, des marchandises
d’un point & un autre. Elles peuvent se faire de jour comme de nuit. A la différence des
circuits, les navettes sont utilisées pour des trajets courts, & moins de 150km. En compte
propre et en compte d’autrui, exprimées en tonnes kilometre, 93% des navettes se font
respectivement a moins de 100km et de 150km33¢.

Si elles ont toujours existé, la place qu’elles tiennent maintenant dans le proces de
circulation des produits traduit le phénomene d’externalisation, de report de la fonction
sur les entreprises spécialisées, c’est A dire sur les transporteurs. Des remorques restent
en effet, & quai d’une entreprise cliente préte  &tre chargées au fur et & mesure de
I"avancement de la production. Une fois la remorque pleine, un chauffeur vient la prendre
en charge et la transporte au lieu voulu par le client. Ce principe permet au client de ne pas
stocker sa marchandise et de ne perdre aucun temps entre la production et la livraison dans
un environnement productif en flux tendu ot la demande commande la production.

Les navettes peuvent constituées en un travail uniquement de traction. C’est
souvent le cas des navettes de nuit qui acheminent des produits frais ou surgelés dans les
grandes surfaces de maniére a ce qu’ils soient sur les étalages a I’ouverture du magasin.
Les conducteurs qui livrent la nuit les grandes surfaces en produits frais et surgelés y sont
seuls. 11 leur faut se déplacer dans le magasin sans encombre. De plus, le déchargement
des palettes est physiquement difficile, soit qu’il faut entrer dans les congélateurs, c’est 2
dire passer d’une température ambiante a une température de —25 degrés, soit que le sol

est inadapté, ou encore les palettes, lourdes et hautes,

¢ DAEL-SES - Données détaillées, septembre 1999, 69-70
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... Méme chez les clients [les grandes surfaces], c’est pareil, faut mettre -
la marchandise comme il faut, il faut pas la metire n’importe comment... et
puis il faut pas mettre ca devant les portes, parce qu’ils ont des portes pour
aller dans le magasin, faut pas boucher les portes, faut laisser les portes pour
qu’ils les réouvrent le matin. Y’a beaucoup de chauffeurs qui bourrent les
portes alors le matin, il faut qu’ils sortent la marchandise sur le parking pour
ouvrir les portes du sas pour rentrer dans le magasin. () C’est dur [comme
travail] : tirer les palettes, y’a des bonnes palettes, surtout en hiver quand il y
a des palettes d’oranges, les palettes d ‘orange, elles font la hauteur d’un
homme, elles font 1.80-2m, plus haute qu’un homme, ¢a fait quand méme
800kg, sur un machin [un tire-palette] a main ; les melons, les tomates.... Et
des fois ¢a [le chargement] passe pas aux portes, des fois, faut couper la
palette en deux pour que ¢a rentre. »

P, 60 ans, 10 ans d’ancienneté en frigo de nuit

Les navettes peuvent aussi étre combinées avec un circuit de distribution ou de
ramasse. L ‘exemple cité concerne le chargement de composants électroniques ; la
navette est constituée de trois points géographiques entre une ville A des Pays de la Loire,
une autre (B) en région parisienne et une derniere (C) en Normandie. Deux conducteurs
font ce travail, soit cinq navettes par semaine : le conducteur part de la ville (A) a 22
heures, il arrive & la deuxieme ville vers 1.30 heures du matin ol il décroche sa remorque
sur un parking en face de I’entreprise. Le conducteur part ensuite faire sa coupure de 8
heures. Vers 6 ou 7 heures du matin, un conducteur d’une autre entreprise prend la
remorque et la met a quai afin qu’elle soit vidée. Une fois cela fait, ce méme conducteur la
remet au méme endroit sur le parking. Le premier conducteur, une fois sa coupure
terminée, c’est a dire vers 10.30 heures du matin, la raccroche a son tracteur et part faire
cinq ramasses. Il va ensuite a la ville (C) vers 16.30 heures de I’aprés-midi pour
compléter sa remorque. I1 repart vers la ville (A) vers 21 heures, y laisse la remorque chez
le destinataire du chargement puis laisse son tracteur a son entreprise ; il est 1 heure du
matin.

La navette illustre parfaitement la fonction de circulation des marchandises du
transport. Un certain nombre se réalise entre deux usines, deux dépdts ou encore entre
une usine et un dépdt. La navette s’inscrit dans la chaine transport de [’entreprise
destinataire ol la fonction transport est reportée sur les entreprises spécialisées. Les
remorques ne sont pas toujours complétes en chargement car tel n’est pas 1’objectif. Le
but de ce travail est d’acheminer tel produit d’un point a un autre afin de produire les
pieces finales. Beaucoup de navettes sont d’ailleurs réalisées par des chauffeurs en
location chez le destinataire. Dans I’entreprise réalisant la navette citée en exemple, le tiers
des effectifs est en location pour un méme client, certains font des navettes en zone

courte.
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Lalocation, de forme historique de contournement de la législation est devenue un
outil souple et flexible de travail. Les_entreprises prestataires du service transport louent
chauffeurs et matériels a I’entreprise cliente. Charge a cette premiére d’entretenir le
matériel, de rémunérer son personnel et d’organiser le temps de travail. L’entreprise
cliente elle, se décharge de toutes les conditions matérielles de réalisation du transport tout
en ayant a disposition un chauffeur, lequel n’a a faire qu’au chargeur pendant un ou
plusieurs jours.

Certaines navettes peuvent étre doublement avantageuses : en travail de zone
longue, elles offrent des frais de route identiques aux conducteurs qui travaillent a la
demande tout en permettant une vie hors travail réguliere. Par contre, les horaires de
travail confinent a I’isolement. Néanmoins, certaines navettes sont trés appréciées
lorsqu’il s’agit de parcourir une longue distance. Le chauffeur en effet, doit surtout
conduire ; ce qui reste la tiche la plus appréciée. Dans ce cadre, il a tres peu de clients a
charger ou a livrer et enfin, partant plusieurs jours sur un itinéraire connu d’avance, il n’a
pas a appeler le service exploitation.

« Moi je considére qu'a la limite, j'ai du bon boulot. Par contre, il y a des
collégues a la maison, ils voudront pas le faire ce que je fais.
[Alors donc qu'est ce que c'est le bon boulot ?]
Je peux pas vous dire. Pour moi, j'estime que j'ai un bon boulot parce que je
peux prévoir certains trucs, d'autres a la limite peuvent pas quand ils sont, au
comment dire... Qu'au travail a la demande, ils sont siirs de rien en fin de
compte alors que moi je sais que bon admettons, je vais partir le dimanche
soir, mardi je serais chez moi, mercredi soir, je vais repartir, Jjeudi je serais a
B et ainsi de suite. Donc, si j'ai des trucs a prévoir avec ma Jemme ou
n'importe quoi, y'a aucun probléme, ca se passe trés bien. De toutes Jacons,
J'ai jamais aimé ¢a de faire du travail a la demande comme ¢a. Non j'aime pas
¢a et c'est bien tombé d'ailleurs, depuis le début, je fais que ¢a, que des
navelles. J'ai jamais rien demandé mais enfin, ¢a s'est passé comme ¢a. Alors
moi, ¢a me convient, ¢a va.
[et pourquoi vous n'aimez pas le transport a la demande ? ]
Bah parce que je l'ai assez fait. Et puis étre bloqué des week-end et tout ¢ca,
maintenant ¢ca m'intéresse plus, maintenant moi a mon age..... [étre bloqué]
quoique chez nous, quoique chez nous, ¢a arrive jamais mais bon... ben je
sais pas. Chez V, tout compte fait quand ¢ca a fermé, bon ca m'a emmerdé.
Quand méme, c'est logique, je perdais mon travail. Mais d'un autre cété,
J'€tais content parce que j'en avais ras le bol, j'en avais marre. Et puis ma
femme aussi en avait marre, elle en avait plein le dos. Vous savez, quand
vous prenez le bigophone le vendredi et puis que vous téléphonez a la
maison : « bon ben m'attends pas, je rentre pas ». Bon elle a jamais rien dit
ace sujet la, mais c'est pas agréable, faut dire ce qui est”
N, 20 ans d’ancienneté dont 12 dans I’entreprise. A fait avant de I’international.

5/ L’embauche décentralisée de conducteurs
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L’embauche décentralisée de conducteur permet de réduire les cofits salariaux
engendrés par leurs découchés tout en augmentant la vitesse d’acheminement de la
marchandise. Le conducteur ramasse ou livre la marchandise qu’un autre a pris ou
prendra en charge dans le cadre d’un transfert de marchandises. Ces chauffeurs sont tres
souvent en location exclusive pour le destinataire. Ce principe de travail nécessite d’avoir
des tournées extrémement régulieres sur de longues distances. Par exemple, un trajet de
1000km réalisé autrefois par un seul conducteur devait étre fait en 14 heures maximum du
fait des heures de commande et de livraison dont 12 heures de volant. Cette navette se fait
désormais avec un échange de remorques entre deux chauffeurs vivant dans deux
départements différents que celui ot siége leur entreprise.

«Le point de relais se situe entre X et Y. Un gars de C déjeune 16t parce
qu’il faut partir a 11.30-midi, alors il peut pas venir ici en 4.30, il faut qu’il
Jasse une petite pause. Il vient ici, il prend 6h de route a peu prés. L’autre
U'attend, il faut qu’il ait son repos [de 8 heures minimum] déja, il vient de L. Il

- s’arrange a partir le matin pas trop t6t. Tout ¢a, c’est pour I’amplitude parce
quon arrive la-bas vers 1h 30-2 heures du matin & V. Donc le gars qui arrive
a LH, il livre le matin a LH, il recharge quelque chose et il remonte a M [le
pointde relais] et il attend son collégue qui descend de L. Le but c’est de ne
pas avoir plus de 10 heures de conduite entre Lyon et les deux points [M et
V]. 1l décroche la remorque et il s’en va dans un coin et il a un repos. Les
commandes tombent dans la matinée, c’est chargé dans le camion aussitot, le
petit artisan de T & 9 heures le lendemain matin, il a son colis.» B. 19 ans
d’ancienneté, travaille en camion remorque en trafic régulier, national, CAP en viticulture, 3
enfants, femme active

L’organisation de ce trajet résulte de la seule nécessité d’étre en conf ormité€ avec la
réglementation sociale. Le délai de réalisation de ce trajet était en effet extrémement court
et la distance tres longue. Un autre trajet plus court mais requérant tout de méme trop
d’heures de conduite a été organisé en navette. 11 concerne un trafic entre une usine et un

entrepdt de la méme entreprise.

«L’embauche d’un conducteur a C. ¢’est pour faire du relais parce qu’il
Iravaille chez L, c’est une navette tous les Jours. Alors, il y a un chauffeur qui
est de C parce que la tournée, elle est un peu trop longue. Alors, il y en a un
qui part a minuit, il vient vider a 'V a six heures du matin, a sept heures trente,
ilrecharge a L. et il remonte a C. & midi et demi et sa Journée elle est finie : il
est de retour a C, sa journée elle est finie. Ca faiten gros 11-12h d’amplitude.
Etily a un autre chauffeur de C qui prend le camion pour aller vider au sud de
P., ¢ca fait a peu prés 4-5h de travail. Cette navette est plus courte ; cette
navetite c’est juste pour réduire le temps de travail des chauffeurs.» C. Cap
routier, polyvalent national.
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6/ Les circuits

Centains circuits sont proches de la navette par la régularité des tours. Ces trajets,
lorsqu’ils sont éloignés de I’entreprise, sont prisés et trés recherchés. Lorsqu’il y a peu de
clients, le rythme de travail de ces navettes est en effet, peu intense. D’autres au contraire,
n’ont que le trajet aller de prévu. Il en résulte une grande incertitude quant au moment du
retour au domicile.

Il y a dans un circuit, des éléments de variabilité plus importants que dans les
navettes ol, sauf cas exceptionnels, la variation provient du retard du camion ayant
ramass¢ les produits. Dans un circuit, les points de ramasse peuvent étre identiques mais
les lieux de livraison peuvent changer d’une fois sur I’autre. De plus, les circuits existent
sur des distances impliquant un retour quotidien au domicile comme sur des distances
nécessitant de prendre son repos 2 I’extérieur.

Les circuits peuvent consister 4 ramasser des marchandises et 4 les acheminer une
a une a chaque destinataire tout comme ils peuvent consister a ramasser des produits que
le chauffeur achemine a son entreprise afin que ceux-ci soient triés selon leur nature et leur
destination.

Lorsque I’entreprise alimente les plate-formes de distribution des grandes
surfaces, la premiere étape du travail consiste A ramasser les produits directement chez le
producteur. Le circuit de ramasse va consister & ramasser un ou plusieurs clients dans un
rayon kilométrique plus ou moins long. Une fois cela fait, les produits sont amenés a
I"entreprise de transport pour étre triés et redistribués dans les camions en fonction des
destinations ou de la nature des produits : cela forme la deuxieme étape du processus.
Elle est réalisée par le personnel de quai pendant que le chauffeur fait sa coupure. La
troisieme et derniére étape concerne 1’acheminement des marchandises vers la plate-forme
du distributeur, lequel chargera ses propres camions ou d’autres pour distribuer les
produits dans ses magasins de vente alentour. Au total, dans ce type de circuit intégré a la
chaine logistique de I’entreprise destinataire, plusieurs chauffeurs effectuent une partie des
taches. Le circuit de ramasse se réalise de jour alors que la livraison des magasins en

produits frais notamment, s’effectue surtout de nuit.

~

D’autres circuits sont entierement réalisés par le conducteur, de la ramasse jusqu’a
la livraison. IIs peuvent nécessiter de partir plusieurs jours. Une entreprise par exemple
ramasse en trois points des matériaux de construction qu’elle livre ensuite dans les
magasins de vente de la région parisienne. Ce circuit 12 est relativement identique d’une
fois sur I’autre. A I’inverse, un autre circuit change fréquemment de clients destinataires.

Ce circuit peut &tre plus ou moins long selon les clients et les distances A réaliser.
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D’autres encore ne sont organisés qu’a I’aller: les conducteurs partent
généralement avec deux ou trois clients 2 livrer sans savoir quand et de quoi sera constitué
leur retour. Beaucoup de retours se font par affrétement et d’autres sont réguliers.

C’est dans ce dernier cadre de travail (les circuits) que I’on trouve les conducteurs
« grands routiers ». Ce travail 12 est le moins prévisible et s’inscrit dans le travail dit «a
la demande». Les transporteurs s’interdisant de refuser une prestation a leur client, soit ils
reportent ce travail sur des entreprises sous-traitantes dans le cadre d’un affrétement, soit
ils le font réaliser par 1’un de leur chauffeur. Certaines entreprises sous-traitent désormais
tout le travail de longue distance, qu’il soit régulier ou non. Les conducteurs « grand
routier » de ces entreprises ne réalisant ce travail qu’en ’absence d’entreprise acceptant
de le faire considerent qu’ils sont devenus « des supers intérimaires ».

7/ La polyvalence

Les formes d’organisation du travail précédemment décrites sont basées sur la
spécialisation géographique ou sur celle des produits. C’est la régularité du travail qui est

recherchée et donc la prévisibilité de I’utilisation du parc de véhicules et des conducteurs.

Le transport est une activité de service médiatisée par une activité matérielle. Dans
la mesure ol le service rendu coincide, pour certains trafics, presque simultanément, avec
la demande, le temps du transport, le cadre temporel de I’activité transport est relativement
étroit. L étroitesse du cadre temporel, la quasi immédiateté de réaction qui fonde la raison
d’€tre du transport routier et ce pourquoi, le mode routier a vaincu le mode ferroviaire,

impose au transport d’introduire la polyvalence.

La polyvalence de certains conducteurs permet « d’aligner le temps humain sur la
continuité et la fluidité productive du temps réel™’ ». Elle consiste 2 affecter un chauffeur
sur des trajets différents d’un jour ou d’une semaine 2 1’autre. Les chauffeurs polyvalents
sont interchangeables, chacun peut passer d’un poste a un autre en fonction des besoins.
Tel chauffeur fera par exemple, un travail «a la demande» pendant certains mois et un

travail de navette nocturne 4 un autre moment de I’année. Le travail de ces conducteurs

P« Temps humain, temps productif, Les enjeux des années 1980-1990. 1. Billiard. RF AS, n°3, juil-sept
1998.
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changent au fur et & mesure des besoins. Ils peuvent faire un travail que personne ne sait
Ou ne veut faire comme ils peuvent remplacer un chauffeur absent.

La polyvalence formalise la «fluidité de la main d’ceuvre»™® en donnant de la
souplesse & un systéme de travail contraint de devenir régulier. La polyvalence comme
forme particuliére de qualification du chauffeur prend tout son sens dans un mouvement
de spécialisation et de régularisation du travail. Elle s’inscrit dans un processus de
rationalisation productive et se rapproche totalement de la polyvalence «au Coup par coup»
ou polyvalence «bouche trou» qui ne permet ni anticipation, ni maitrise du temps de la

part du salarié™®,

Il n’a pas été créé pour autant et pour I'instant, une catégorie particulidre de
chauffeurs. Ceux-ci sont genéralement des chauffeurs ayant le statut de « grand routier »

mais pas toujours

- La particularité de leur poste réside dans la grande imprévisibilité du
travail & faire : «Des fois on va pas rentrer de la semaine et des fois, on va rentrer tous les
soirs. () On sait juste la veille la tournée qu’on va faire le lendemain». Les rythmes
engagés dans ’activité de travail sont tres spécifiques, ce qui induit un rapport au temps
tres particulier par rapport a leurs collegues travaillant sur des trajets réguliers, ce que
résume parfaitement I’extrait suivant : « Ce qu’on nous demande, c’est jouer avec tous

ces temps. C’est balader en fonction de la demande » C. Cap routier, polyvalent national

IV- LA FLEXIBILITE TEMPORELLE
1/ Faire concorder des temps inconciliables

Dans I’étude du travail des conducteurs, le transport ne doit pas étre considéré
comme une fonction en soi, mais comme une tiche — la circulation des produits -
s’inscrivant dans une division du travail. Ainsi, le transport ne peut s’ appréhender

correctement qu’en situant sa place et son role dans un processus productif global.

¥ ... Comme le voyait P. Naville, cité par M. Dadoy, « Une ergonomie sociologique de la

olyvalence », Performances humaines et techniques, Septembre 1991, n° hors série

% cité par 1. Billiard, 1998
> ... certains n’ont pas la qualification requise, c’est A dire, ’appartenance au groupe 7 de la classification
des emplois de conducteurs routiers de marchandises et 1’indice 150M de la grille des salaires.
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Onl’a vu avec Y. Schwartz, sa fonction d’agent de circulation des marchandises
lui confére un réle central et déterminant. Le transport est un élément de la chaine
logistique.

Dans cet environnement productif, le rdle confié au conducteur n’est plus tout a
fait le méme. Autrefois, simple pourvoyeur de marchandise d’un point a un autre, il est
maintenant ce que I’on pourrait appeler un « agent d’immédiateté ». C’est qu’en effet,
chacun attend du transport qu’il parvienne 4 assurer la synchronisation entre différentes
étapes d’un processus, qu’il fasse concorder des temps partiellement inconciliables, les
temps des producteurs, des distributeurs et des consommateurs.

La disponibilité temporelle des conducteurs permet d’assurer la continuité
productive. La synchronisation entre des temps disparates n’est possible en dernier
ressort, qu’avec la disponibilité du conducteur.

Etre disponible, c’est &tre libre, ne pas étre engage ou li€ par quelqu’un ou quelque
chose. C’est aussi étre a disposition d’un éventuel appel comme certains fonctionnaires ou
comme les militaires. La disponibilité du travailleur, c’est selon deux auteurs’*. la

’

capacité a s’adapter a ce qui lui est demandé. Dans le marché du travail des serres
Iégumieres, on est selon eux « en présence d’un marché du travail qui fonctionne selon le

schéma de la prééminence des formes de dispbnibilité sur les degrés et les especes de la

2

competence »™ . Plus loin, ils précisent : « ce qui est détecté sur le marché et utilisé

dans le mécanisme productif, c’est la capacité multiforme du salarié a se plier aux rythmes
de travail (...)»343. Nous considérons que le marché du travail des conducteurs de poids

lourds est proche du marché du travail des serres légumieres.

A sa maniére, un conducteur définit sa représentation de la disponibilité : absence

de régularité, alternance d’horaires, soumission aux directives temporelles :

« Ce qui il y a, c'est que faut vraiment étre trés trés disponible, c’est pas...
les horaires, on a pas d'horaire, faut accepter ¢a au départ je crois. Faut étre
disponible quoi. Tout repose li dessus. Faut pas avoir peur d'embaucher a
n'importe quelle heure. C'est vrai que ce que j'aime pas c'est vrai, c’est les
changements d'horaire quoi, devoir dormir quand on a décidé que tu
dormirais, ¢a c'est pfff.. Décider & ma place, quand on doit dormir, quand on
doit manger, quand.... Ce qu'on nous impose quoi c'est surtout ¢a quoi.
J'aime bien éire disponible mais pas devoir dépendre de... et on est obligé
d'en dépendre » A. polyvalent national, CAP mécanicien, 3 enfants, femme au foyer

M« L’emploi dans la production de 1égumes de serre en France et aux Pays-Bas. Un marché du travail des
disponibilités. » J-M. Godron, P. Rolle in La grande transformation de I’agriculture. G. Allaire, R.
Boyer. INRA Economica,

*2 op.cit. p 126.

> Op.cit. p 129
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2/ Logique de service et disponibilité

L appel & la disponibilité du chauffeur est une constante historique. Un ergonome,
Bernard Lahy, s’en est préoccupé des 1937°*  travers la premiére observation directe du
travail des conducteurs. Le terme de disponibilité n’apparait pas en tant que tel car I’objet
d’étude concerne I’incidence des longs temps de travail sur la sécurité routiére. L’étude du
rapport entre durée du travail et risque d’accidents reste toujours pertinent et constitue

d’ailleurs un objet de recherche d’un centre spécialisé*®.

En matiére de disponibilité, le témoignage d’un employé d’une société de
transports « voyageurs et marchandises » révéle apres-guerre, des pratiques analogues
aux pratiques actuetles : « I1 m’est arrivé de me présenter au domicile d’un conducteur en
repos pour qu’il reprenne aussitdt son service ; et je dois dire que je n’ai jamais essuyé de
refus». L’auteur justifie 1’absence de refus par le fait que: « Tous, conducteurs,
receveurs, mécaniciens ou employés, étaient empreints de I’esprit commercial et de notion
de service »**°

3/ Réduction du temps de travail et disponibilité

A la logique de service s’ajoute la recherche de régularité dans le travail qui
accentue d’autant plus le réle demandé a ces chauffeurs que les entreprises réduisent
conjointement les temps de travail des conducteurs en général. La réduction de leur temps
de travail ne peut se réaliser qu’avec un aménagement de celui-ci. La disponibilité
temporelle couramment demandée aux conducteurs se double alors d’une flexibilité
temporelle. Ainsi, le travail des conducteurs présente une double caractéristique : de
longs temps de travail et un rythme de travail irrégulier. L’irrégularité du travail des

conducteurs provient du role demandé 4 ceux-ci comme en témoi gne I’extrait suivant :

* « Les conducteurs de poids lourds. Analyse du métier, étude de la fatigue et organisation du travail. »
B. Lahy. Le travail humain. Vol 5, mars 1937, 35-54
* Inrets

> Cinquante années aux Transports Bernis, Pierre Thomasson, éd de La Veytizou, 28 édition, 1987, p 79
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« Y'a un probléme, il manque un chauffeur, ca c'est souvent. Il faut étre
disponible. Ca arrive réguliérement, les coups de tabac, les trucs pas prévus,
la marchandise, si ils arrivent pas a affréter, les grippes, les congés,
I’accident... que aprés ¢a va pas suivre. » M. 18 ans d’ancienneté dont 15 dans
I'entreprise étudiée, frigo national + polyvalent, 3 enfants, femme au foyer

V- LES FORMES DE LA DISPONIBILITE
1/ Le rapport temps / distance

Etre disponible signifie étre présent a 1’endroit et au moment voulu par le client. La
réside 1’un des rdles sociaux essentiel assigné au chauffeur. Pour un grand nombre de
clients en effet, il est important de disposer d’une remorque préte a charger ou a étre
vidée, avec une prise en charge immédiate ou une attente parfois longue. Attente d’un
camion, attente d’une production, attente d’un accord. Il résulte de cela pour le
conducteur, des temps de présence hors domicile parfois trés longs. L’obligation de
prendre un repos d’au moins 8 heures consécutives par 24 heures laisse en effet au
transporteur la possibilité d’avoir le chauffeur a disposition pendant seize heures.

De tres longues durées de travail ne signifient pas forcément que le conducteur
parcoure de longues distances. Le temps de travail n’est pas proportionnel au nombre de
kilometres parcourus ; certaines tournées par exemple, comptabilisent des temps d’attente
tres longs pour peu de temps de conduite a I’instar de 1’exemple suivant ou la tournée,

pourtant trés réguliere, requiere beaucoup de temps chez chaque client :

« On fait pas 9h de conduite par jour parce qu’on a beaucoup de temps a
passer chez le client : un quart d’heure ou une demie heure de livraison. Faut
qi’on vide nous mémes. En menuiserie, c’est pareil, y’a beaucoup d’attente,
les marchands de matériaux, faut d’abord qu’ils servent le client, aprés, ils
viennent, si ils veulent bien nous vider. Une demie heure, c’est vite passé.
Une demie heure [a chaque fois], on fait 5-6 clients par jour, alors je vous dit,
¢ca fait 3heures-3heures et demi de décomptées que pour le déchargement et
I’attente. » G.31 ans, 7 ans d’ancienneté dont 4 dans 1’entreprise étudiée, CAP boulanger,
polyvalent national, permis a I’armée, 2 enfants, femme active

La journée de travail d’un conducteur peut s’allonger suite & des problemes

mécaniques, de circulation ou encore des conditions météorologiques difficiles. La durée
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de travail peut étre augmentée aussi par ’ajout au dernier moment d’un voyage, obligeant
le chauffeur la plupart des cas, & ne pas se repdéer comme la réglementation 1’y oblige.

Ainsi, plutdt que la distance, c’est le caractere régulier ou non du travail qui opére
une véritable distinction entre les trafics.

De plus, bien que le clivage traditionnel de la distance fonctionne toujours pour
classer le travail des conducteurs [il y a des chauffeurs de « courte distance » et des
chauffeurs de « longue distance »], celui-ci n’est plus suffisant pour caractériser leur
travail. La distance géographique du parcours ne commande plus exclusivement le
nombre de découchés hors du domicile. La réalisation du travail dans le respect de la
réglementation peut en effet, entrainer un découché alors que le conducteur est 2 proximité
de son entreprise. Ainsi, comme pour les trajets, le critere de régularité du travail est celui
qui opere la meilleure distinction entre les différentes catégories de conducteur. Plus un
travail est régulier et donc prévu, moins il y a d’aléas, donc de possibilités de retard, donc

de repos pris hors du domicile et donc aussi, d’augmentation de la durée du travail.

Néanmoins, dans la configuration productive en place, tout en étant moins
déterminant, le rapport temps / distance subsiste encore pour les chauffeurs « grands
routiers ». Ces derniers effectuent en effet, des trajets nationaux, européens ou
internationaux.

2/ Des durées de travail hors norme

Les charges de travail des conducteurs n’effectuant pas de travail régulier peuvent

etre tres lourdes méme si le conducteur rentre chez lui le soir.

L’introduction du téléphone dans les cabines annule I’éloignement qui préservait le
conducteur d’un travail imprévu et donc d’une charge de travail supplémentaire.
L’exploitant peut a tout moment interrompre le travail d’un conducteur pour anticiper sur
la répartition des tournées comme 1’indique I’extrait suivant ol le conducteur mime la

conversation téléphonique habituelle entre un chauffeur et I’exploitant.

"Ou est ce que tu es ? Est ce que tu penses avoir fini tel client pour telle
heure ? J'ai un rechargement de prévu, si c'est possible, est ce qu' a ton avis,
tu crois que tu peux y arriver autrement j'appelle quelqu'un d'autre» ? Quoi
c'est ¢a..... Et puis quand on a fini [on appelle pour informer] : "Bon j'ai
fini », [a quoi 'exploitant peut répondre] : « Bon, je le retrouve quelque
chose », ou « je t'ai retrouvé tel truc, tu vas a tel endroit ».
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Ainsi, un conducteur que j’ai accompagné avait commencé sa Jjournée a 5 heures et
demie du matin pour faire un circuit en proche Bretagne. Alors qu’il ne se pressait pas
pour rentrer a I’entreprise en fin d’aprés-midi, I’exploitant I’a appelé dans sa cabine pour
lui signifier un chargement «de derniére minute» 2 effectuer a une vingtaine de kilométres
de ’entreprise. Sa journée de travail s’est finalement terminée a 20 heures. De 5 heures du
matin & 17 heures, ce conducteur s’est arrété le midi déjeuner pendant un peu plus d’une

heure et sur la route du retour, prendre un café pendant une vingtaine de minutes.

Il y a néanmoins, un rapport entre le nombre de découchés et le temps de travail.
Les coriducteurs « grands routiers » travaillent plus que les autres. Dans les entreprises
de transport spécialisées (compte d'autrui), la durée moyenne du temps de travail pour
une semaine de travail de cinqg jours et plus, en 1997, varie de 50.6h pour les salariés
rentrant tous les jours a leur domicile, & 54.6h pour ceux absents de une 2 trois nuits et i
61.5h pour ceux absents pendant quatre nuit et plus®”’. La derniére enquéte de I'INRETS
en 1993 donne des résultats similaires & ceux cités, a l'exception des conducteurs rentrant
tous les soirs. Pour cet organisme, dans le transport routier de marchandise (TRM) pour
compte d'autrui, la moyenne de la durée de travail de ces derniers était de 48.8h, de 54.5h
pour les conducteurs absents de deux 2 trois jours et de 62.5 pour ceux absents plus de
quatre jours. Dans le TRM du compte propre, les routiers rentrant tous les Soirs leur
domicile ont une durée moyenne hebdomadaire de travail de 42.7h alors que l'ensemble

des conducteurs absents de leur domicile travaillent en moyenne 52.8h.

Des deux carnets de route analysés de maniere détaillée®®® 1a moyenne journaliere
de durée de travail est de 11 heures avec de f: réquents maximum a 15 heures. La moyenne
hebdomadaire sur 45 semaines de travail est de 54 heures pour un chauffeur avec des
pointes saisonniéres a plus de 60 heures. Les temps de travail décrits et retenus sont les
temps tels que notés par les conducteurs sur leur carnet personnel. Le temps de travail
officiel des conducteurs de cette entreprise est de 184 heures par mois et de 169 heures
pour les conducteurs nouvellement embauchés. En 1998, un des deux conducteurs a
travaillé 195 heures en moyenne par mois, ce qui rapproche son temps de travail effectif
du temps réglementaire.

3:” Bilan social, p 18
> .. relatant le travail effectué en 1998 par deux « grands routiers » polyvalents et travaillant « & la
demande »
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La mise en correspondance du nombre de découchés et du temps de travail
mensuel des deux conducteurs dont on a étudié les carnets, atteste du rapport établi par les
enquétes statistiques entre éloignement et temps de travail, c’est & dire, entre temps et
distance.

Plus précisément, nos deux conducteurs travaillant sur des trajets irréguliers, c’est
le rapport entre imprévisibilité du travail et charge de travail qui est juste. Ona vu que des
conducteurs rentrant chaque soir & leur domicile mais effectuant un travail « 2 la
demande » ont aussi des charges de travail tres importantes.

Dans les deux cas étudiés, sauf exceptions, plus il y a de découchés, plus la
charge de travail mesurée en volume d’heures de travail est importante. En 1998, a 18
découchés sur 24 jours de travail correspondent 270 heures de travail pour un conducteur.
Le rapport est le méme 1’année précédente : 16 et 18 découchés correspondent a plus de
245 heures mensuelles. Le salarié n’a malheureusement pas noté les kilometres

parcourus, ce qui nous empéche d’établir un rapport plus formel entre distance et temps
de travail.

Par contre, le second conducteur le fait. En 1998, a 17 découchés correspondent
257 heures de travail et a 7 et 8 découchés correspondent 109.30 heures et 197 heures de
travail. Le rapport entre temps de travail - découchés et distance n’est pas constant. Par
exemple, une navette a plus de 250 km, s’il n’y ni retard, ni attente, engendre peu de

temps de travail, pas de découchés et par contre un kilométrage important.

3/ Un rythme de travail irrégulier

Les conducteurs routiers font partie des 30% d’ actif's ayant des rythmes de travail
hors norme™ et des 41% ayant un rythme de travail irrégulier. Parmi les salariés, les
chauffeurs (41%), les policiers et les militaires (52%) sont les plus représentés.35O Par
actifs travaillant selon un rythme irrégulier, les auteurs de I’article entendent « les actifs
dont le nombre de jours travaillés et/ou les horaires de travail chan gent de maniére non
réguliere, sans méme obéir & un cycle »31,

Pour les chauffeurs, une amplitude importante correspond souvent 2 un rythme de
travail irrégulier. Le travail par cycle n’est pas la forme organisationnelle la plus répandue
dans le transport routier de marchandises. Les auteurs de ’article définissent un rythme de

travail cyclique par « un rythme de travail organisé en cycle de plusieurs jours ou des

* « Les rythmes de travail hors norme », P. Boissard, J-D. Fermanian, Economie et statistique, n° 321-
322,1999 — _, 111-131

* Les agriculteurs représentent 53.4% des actifs non salariés travaillant selon un rythme de travail
rrégulier.

>l op.cit. p 113
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horaires alternants »*%, Un rythme de travail cyclique correspond dans le transport
routier de marchandises, 2 un rythme de travail relativement régulier pour une durée de
travail généralement plus faible. Ce peut étre le cas de chauffeurs effectuant les mémes
navettes régulierement et pour lesquelles les attentes sont rares. Leur travail contient une
grande part de conduite (plus de 70% en moyenne d’un temps total moyen de travail égal
437 heures) et s’étend par contre, fréquemment sur six jours.

Ladivision systématique des trajets en navettes refléte une organisation du travail
encore assez rare dans le transport routier de marchandises. Les rythmes de travail les
plus courants pour les conducteurs qui réalisent des trajets toujours différents sont des
rythmes totalement irréguliers associés & des durées de travail importantes. L’exemple
suivant traduit le rythme auquel peuvent étre soumis les conducteurs grands routiers.
Comme tous ceux travaillant « 2 la demande », celul dont I’extrait suit, a entamé son
travail avec trois ordres de mission. Cette semaine de travail a été particulierement dure car
aux conditions climatiques difficiles, se sont ajoutées un chargement et une livraison
urgente® : la veille au soir pour le lendemain début d’aprés-midi, de I’Auvergne vers les
Pays de Loire.

« La, je suis parti dimanche soir a 22h avec trois clients et pUis apreés on
sait pas : on sait tout au téléphone. Je devais étre Bourges a 4h du matin,
parce que c’est un client, fallait livrer a 4 heures, il y a pas le choix, pour
melire en rayon [des brioches] dans le magasin et pour que ¢a reparte vers
d’autres dépéts.

[alors, pour étre a quatre heures a X.... ?]

Ben on dort pas, voila. On part a 22 heures et.... J’ai pas dormi de la nuit. Et
puis apres, je suis descendu a coté de Clermont-Ferrand. Non, non, J'ai fait
Fade : la c’est joli par contre, en Auvergne, le barrage de Fade. J’ai livré une
cabine sanitaire. J'ai perdu du temps en plus, il y avait du verglas le matin.
Avec le verglas, la route était déviée pour les poids lourds. J ai perdu une
bonne heure. J’avais rendez-vous a 8 heures, je suis arrivé a 9 heures et
J avais toujours pas dormi, depuis 22 heures [le dimanche soir, nous sommes
le lundi 9 heures]. Je me suis arrété pour la forme, boire un café et puis faire
une coupure de trois quarts d’heure pour que ca fasse mieux en cas de
contrile. Et puis j’ai continué parce que j’avais rendez-vous a 11.30 heures a
coté de Clermont-Ferrand. Je suis arrivé, j’ai vidé. A midi, J'ai téléphoné.
Normalement, a 14 heures, je devais m’arréter, ¢’élait Jini pour mon nombre
d’heures. J'ai rappelé la boite : « ah, ils m’ont dit, il Jaut que tu ailles
absolument, il y a un rendez-vous a 15 heures a X pour charger de l'eau a la
source. On peut pas, il y a personne d’autre, il faut que tu y ailles
absolument. » Alors je dis : « vous prenez vos responsabilités, j’'y vais ».
J'avais tout dépassé, j’avais toujours pas dormi, j’avais quand méme mangé a
midi. J'ai pris une heure et aprés j’ai filé. Je suis arrivé & 15h30 d la source.
(et une fois la bas, vous vous étes reposé ? ]

Ben, il y arien la bas pour manger, pour...il n’y a rien. J’ai continué, Je suis
revenu a X le soir, il était 18.30h et la je me suis arrété. Et les patrons qu’ils
m’ont dit, [une fois que je ] arrivé la bas [a X] que j’avais rendez-vous a 14h

352 .
Op. cit. p 113
¥ Ce genre de semaine de travail reste exceptionnel dans 1’entreprise en question. Cette derniere a

réorganisé une grande partie de ses trajets dans le cadre de la réduction horaire (un entretien de contrdle a été
fait en 2000).
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[le mardi] livrer mon eau [en Pays de la Loire]. Mine de rien, mine de douce,
ils ont envoyé ¢a au téléphone : « si tu pouvais étre a 14h. .. ] Alors je suis
reparti @ 4 heures du matin de X. La nuit était encore pas trop longue et je suis
arrvé a Y a 14h. » ‘

1996, J-C. A, 48.ans, 27 ans d’ancienneté, permis durant le service militaire, ancien
apprenti charcutier.

L’exemple précédent n’a rien d’exceptionnel. La raison d’étre d’un conducteur « 2
la demande » ou encore appelé « grand routier » étant d’étre disponible pour répondre a

toutes demandes, il n’est pas rare que le retour d’un voyage se rallonge suite aux missions

BN

«urgentes » a réaliser. De plus, la productivité demandée aux conducteurs, et donc
I"exigence de disponibilité, s’est accrue par I’introduction des moyens de communication
embarquée a bord des cabines.

La polyvalence du poste exige du conducteur qu’il fasse tous les trajets, y compris
ceux qu’ils n’apprécient pas. Ainsi, les postes de chauffeur polyvalent ou de conducteur
« a la demande » sont éprouvants physiquement et nerveusement, le conducteur étant
sans cesse obligé d’alterner des rythmes et des types de travail différents. L’irrégularité
des rythmes de travail provient des changements de types de transport a réaliser. Les
conducteurs peuvent un jour par exemple, transporter des aliments en camion fri gorifique,
un jours suivant, des matériaux pour la construction en camion benne et un autre jour, des
produits divers en camion baché.

« Moi je fais de tout ! je suis trés polyvalent. Je passe d’un baché a une
grue a un frigo, toujours avec le méme tracteur, c’est déja un avantage ; j'ai
toujours le méme tracteur. On est quelques uns comme ¢ca dans la société a
pouvoir... pas a pouvoir faire tout ; a faire tout, parce qu’il y a plein de gens
qui peuvent le faire aussi, c’est pas... qui acceptent de tout faire....... Oh
c'est pas un avantage !

[pourquoi ?]

Parce que on se retrouve sans savoir ce qu'on fait, non seulement d'une
semaine sur l'autre mais d'un jour sur l'autre. On peut rentrer, on nous dit,
« vous changez, vous partez a Paris, demain vous étes en régional ». Ca
change quoi du... [mais il continue immédiatement sa pensée] Y'a des
moments y'en a marre de ca, c'est pas forcément... Autant, c'est appréciable
parce qu'on voit différentes choses, c'est pas rengaine quoi. Mais y'a des
Jois... parce que il y a des fois, y’a des métiers on j’aime pas trop y aller. Y’a
des... comment dire, il 'y a des clients j'aime pas trop forcément faire, y’ a
certaines fonctions. Du TP régional, bon j'en fais de temps en temps mais il
sait tres bien que j'aime pas ¢a. C'est pas.... j'aime pas monter descendre du
camion, on fait 2-3 tours dans la journée quoi, et puis c’est plein de poussiére
c'est pas propre, c’est pas... » G. 13 ans d’ancienneté dont 10 dans I’entreprise
étudiée, CAP magasinier, polyvalent national, 2 enfants, femme active
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Un autre conducteur rencontré conduit un véhicule baché I'hiver et un ensemble
frigorifique I'été. Le travail hivernal est un travail de conducteur grand routier travaillant
«a la demande », le travail estival est par contre, un travail régulier de circuit. La
difficulté semble surtout résider dans I’alternance entre rythmes diurne et nocturne de

travail. Ainsi, ce conducteur travaille de jour en début de semaine et de nuit en fin de
semaine.

«(...) D' avril-mai jusqu' en septembre je roule pour un
maraicher : du lundi au mercredi, je vais travailler chez lui : 1a c'est du grand
régional ou du petit national : c’est la région parisienne, le Puy de Dome, les
pays de la Loire (...). La, c'est trés spécifique parce que c'est a livrer [des
plants] chez des maraichers, paumés en pleine cambrousse donc ¢a implique :
pas de quais, au haillon [décharger au], ¢a implique de connaitre les clients,
donc ¢a c'est un boulot spécifique qu'un saisonnier peut pas faire. Il faut
connailre parce que on voit personne, souvent on voit personne chez les
maraichers, on les connait, donc on charge la marchandise, des caissettes
rouges, on laisse les emballages pleins et on reprend les vides. (...) donc la
[le mardi soir], j'ai fini chez le maraicher et Je suis a la disposition de mon
entreprise. Et la, mon chef me dit a 12 heures :

- "bon tu charges des fruits et légumes ce soir ». [& quoi le conducteur lui
répond] :

- il faut que j'ai au moins 8 heures de coupure dans l'aprés-midi [si] je
travaille la nuit » [& quoi I'employeur répond]

« ben maintenant tu dors, tu coupes 8 heures [c’est a dire : tu dors la
Jjournée) et tu fais du X le soir [c’est a dire la nuit] "

[Et le conducteur, de conclure : ]

"j'ai dormi normalement et a midi, on me dit « bon tu repars a Sh [21h]" [il
Jaut donc qu’il redorme alors qu’il s’est reposé la nuit précédente] : dans le
Iransport routier, c'est des trucs qui sont pénibles, trés pénibles". F. 29 ans,
BTS transport, polyvalent national, célibataire

VI- L’EXPERIENCE VECUE DE LA DISPONIBILITE

1/ L’irrégularité comme aspect valorisant du travail

L’irrégularité du travail confere a ce dernier, ’aspect valorisant de I’imprévu, du
travail fait dans I’urgence. L irrégularité des horaires, la relative souplesse des conditions
de réalisation du travail sont des caractéristiques valorisantes et identifiantes de leur
métier. Les conducteurs, en effet, définissent toujours leur métier par opposition
certains univers de travail - «c’est pas I'usine», «c’est pas I’armée» - envers lesquels ils
nourrissent une image négative. Ce qui leur apparait comme une activité ri gide, enfermée
Ou contraignante, s’oppose a 1’image qu’ils ont d’eux-mémes et de leur travail. L’idée
«d’avoir un chef sur le dos» s’oppose au caractere affirmé de liberté, d’indépendance et
d’autonomie de leur métier.
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L’imprévu du travail ou des conditions extérieures entraine parfois [’arrét
obligatoire du conducteur dans une ville ou sur un parking de bord de route lorsque son
temps de travail maximum est atteint. Dormir la journée en pleine chaleur et/ou avec le

- moteur du frigo qui fonctionne et les autres véhicules qui roulent 2 proximité ne

représentent pas les meilleures conditions de repos. Pourtant, méme s’il leur parait
inintéressant de vivre seul et sans distraction un jour férié, le travail hors temps social les
valorise. Ils sont toujours assez fiers de relater un jour ou une nuit de travail pendant
lesquels les « Autres » dorment ou s’amusent.

Il y a, on I’a vu, toujours un rapport entre le nombre de clients a livrer et « la
tranquillité au travail ». Quant a la paye, elle est largement améliorée par la durée
d’absence du domicile. L’avantage financier, méme s’il n’est jamais évoqué directement,
I’est dés que les conducteurs se plaignent de la réduction du temps de travail et de
I"instauration de repos récupérateurs. Leur salaire en effet, est encore constitué d’une
rémunération fixe et d’une rémunération variable via les frais de route dont la-moitié peu
pres, est épargnée.

Les contraintes horaires —durées plus courtes, pauses obligatoires- ont engendré
une augmentation du rythme de travail des chauffeurs de poids lourds. A cet fait
historique et structurel, s’ajoute le rapport existant entre rythme de travail d’une tournée et
nombre de clients a satisfaire dans un certain délai.

La durée elle, du travail peut s’accroitre par des aléas extérieurs, comme les
bouchons en I’occurrence, 2 la volonté du conducteur et du service exploitation et par la

recherche, légitime, d’utilisation optimale du matériel et de la main d’ceuvre.

Lorsque rythme et durée du travail se cumulent, les journées ou les semaines de
travail sont éprouvantes.

Pourtant, la narration de tournées exceptionnelles oscille toujours entre la
réprobation de telles pratiques et la fierté de ne pas faire un travail réglé. L exemple
suivant en est une parfaite illustration car le conducteur m’est surtout apparu fier d’étre
attendu pour le réveillon de Nogl !

« Moi je sais jamais ce que je fais : le matin, j'ai du mal a savoir ce que je
ferais le soir et méme souvent, Je sais jamais. La semaine derniére, je
travaillais, on est parti le mardi soir sur Paris, je savais que je partais avec 3
clients sur Paris et je savais pas du tout ce que je rechargeais. Donc le
mercredi soir, c'était le réveillon et entre autre, pour le réveillon moi je suis
rentré, il était 1h et demie [du matin ], ah ! j'ai eu droit a la biiche, point ! [il
explique pourquoi il est rentré si tard un 24 décembre] J'étais a 4 heures de
laprés-midi a Paris. J’ étais incapable de dire a quelle heure je pouvais rentrer
quoi, et on.a mis 9 heures pour rentrer au lieu de 4, & cause des bouchons :
c'était pas terrible. C'était entre autre, pour remplacer la navette de P. et puis,
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ily avait pas beaucoup de boulot, ce qui fait qu'il a groupé ma semi et la semi

~ de la navette P., 1l a tout groupé dans la méme, j'ai ramené le gars de la
navette. On est revenu tous les deux dans le méme camion pour en avoir un de
disponible dés le 5 [janvier], ¢a évitait de le Jaire monter, il était déja rendu
celui-1a et puis il y avait pas beaucoup de boulot & redescendre donc c'était
idiot de faire redescendre 2 camions a vide ou avec 3 ou 4 palettes chacun
alors que 1a, on est redescendu, je suis redescendu avec Nicolas, il y avait une
dizaine de palettes. G. polyvalent national, 2 enfants, femme active

L’irrégularité du travail leur convient méme si certains, une fois leur famille
constituée, souhaiteraient un rythme de travail plus régulier. La constance d’un travail
confine, selon eux, a la routine, la monotonie, & I’uniformité des lieux et des personnes
rencontrées. Chez ce conducteur, la monotonie est exprimée par le fait de passer, chaque
jour, au méme endroit, la méme vitesse : « arréter, passer la troisiéme et a telle bosse,
hop ! on peut déja rétrograder ! »

"Depuis que j'ai les enfants, j'ai changé un petit peu. Mais euh, je me vois
pas faire un truc..., bien huilé, un truc on on Jait toujours la méme chose. Ca
doit étre rengaine quoi, c'est comme le mec qui va faire la plonge tous les
Jjours (...) Moi, je me vois pas encore en train de tourner toute la journée, le
lendemain pareil, le surlendemain encore pareil. Voir les mémes tétes. Arréter,
passer la troisieme [vitesse] et a telle bosse, hop, on peut déja
rétrograder !.... Non, je pense que je suis encore pas assez mir pour ca.
J'arriverais a trouver un travail, d rentrer tous les soirs mais admetions a Jaire
une journée chaque jour différente en fait. Mais pas faire tous les jours n
méme chose. Que ca revienne périodiquement encore, ok. Mais pas a faire
tous les jours le méme itinéraire, voir les mémes tétes, les mémes
manutentions. Ca, c'est au moins l'avantage qu'on a en travaillant, c'est qu’ il
Y a pas un jour ou pratiquement pas un jour oi c'est pas différent quoi. Parce
qu’on a jamais les mémes clients. Les clients reviennent au Jur et a mesure,
c'est un roulement mais on peut pas tomber deux ou trois Jours d'affilée sur le
méme client.» G. polyvalent national, 2 enfants, femme active

2/ Un temps de repos préservé

La Iégislation européenne oblige chaque conducteur 2 se reposer 11 heures
consécutives par 24 heures® ", qu’il soit en courte ou en longue distance. L obli gation de
repos ne certifie pas pour autant que le conducteur bénéficiera d’une longueur de repos
assurant a son organisme une bonne réparation. Ainsi, lorsqu’un conducteur rentre chez
lui, il va diner et prendre du temps avec sa famille, ce qui retardera d’autant son heure de

coucher pour se lever la plupart du temps, tres t6t le lendemain. Chez ceux-la, le rythme

** Section V « Interruptions et temps de repos », Art 8, Réglement (CEE) n° 3820/85 du Conseil du 20
décembre 1985 relatif 4 I’harmonisation de certaines dispositions en matiére sociale dans le domaine des
transports par route.
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de travail est généralement plus intense que chez les conducteurs travaillant en longue
distance. ‘

Compte tenu du rythme de travail auquel est soumis un conducteur travaillant selon les
besoins, la limite entre le temps du travail et le temps du repos est franchie fréquemment.

Il est en effet, facile désormais pour le service exploitation, de modifier ou de
rajouter une tournée. Il n’est ainsi, pas rare que des conducteurs effectuant un travail dans
un périmetre de 200 km, rentre aprés 21 heures chez eux. Les chauffeurs routiers avec
lesquels nous nous sommes entretenus, habitent fréquemment en campagne et donc, pour
certains, a 45 minutes de trajet de leur entreprise, ce qui explique aussi en partie, I’heure
tardive de retour.

Les conducteurs ont parfois du mal 2 faire admettre 2 leur supérieur, leur droit
mais surtout, la nécessité pour eux de bénéficier d’un repos de onze heures. Beaucoup
d’entreprises alignent en effet, leurs pfatiques quotidiennes sur 1’obligation de repos a
minima, soit neuf et huit heures.

En longue distance, le lieu du travail et le lieu de vie étant le méme [la cabine], le
franchissement de la limite entre travail et non travail, lorsqu’il a lieu, n’a pas une telle
importance. Le conducteur étant seul, le temps de repos est en grande partie utilisé a cette
fin. De plus, ainsi qu’il le laisse entendre 2 la fin de I’extrait, le conducteur est « moins

dépendant » des demandes imprévues de I’exploitation.

« On dort plus quand on fait du national car en régional, on perd du temps
quand il embauche alors qu'en national, il est sur place ! En régional, ¢a ne
veut pas dire que c'est du boulot régulier et systématique, y’a pas de prévision
possible, a 19h il peut dire « tu recommences demain matin & 3 heures » ou
Jinir a 18h et embaucher & 2h du matin. [Alors que | quand on fait du national,
on se léve, on embauche. Faut mieux que je parte la semaine parce que je me
repose mieux, je suis moins dépendant qu'en régional" F. 29 ans, BTS transport,
polyvalent national, célibataire.

Pour les raisons évoquées plus haut, les repos du conducteur parti toute la semaine
ou plusieurs jours sont plus efficaces que ceux du conducteur rentrant chaque soir chez
lui. Il est en effet, toujours possible a I’exploitant de redonner du travail au conducteur a

18 ou 19 heures lorsque celui-ci rentre a I’entreprise.

C’est pourquoi, tous les chauffeurs limitent leur production en évitant de rentrer
trop tot a I’entreprise. Certains jeunes conducteurs qui travaillaient vite aux dires des plus
anciens ont fini par travailler plus lentement pour limiter leur charge de travail.

« Ca m'est arrivé, je rentrais le soir, y'a P., il me dit "j'ai un probléme,

y'a un truc a emmener & R ou & N et pis j'ai pas de chauffeur" je dis, Jj'dis

'j'vais te le faire" mais pas super super. Ce qu'est pas bien non plus, c'est

quand on rentre 161, par exemple, on rentre a 6 heures le soir, ah bah, ils sont
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la, ils préparent leur feuille "bon bah t'as ¢a a aller rechercher", en fait, on
peut pas prévoir de rentrer 10t ni rien.... ca nous encourage pas a rentrer tot
quoi en fait. C'est pour ¢a qu'on est pas embété avec nos navettes parce qu’on
rentre en pleine nuit alors, ils nous voyent pas, ah non. En fait, quand on Jait
une petite navette, qu'on rentre & la journée, méme si on rentre a 8 heures le
soir, on s'en fout, y'a plus personne dans les bureaux. Déja, on est plus
ranquille parce qu'autrement, ils nous disent "ouais, t'emmeéne une remorque
la, t'emmenes une remorque 1a". Y. 19 ans, polyvalent national, CAP routier,
célibataire

Le « bon boulot » est celui ol le conducteur part trois jours avec deux ou trois
clients a livrer. En effet, son travail étant programmé pour trois jours, la distance associée
a un faible nombre de clients assurent a celui-ci une certaine « tranquillité » dans la
réalisation de son travail. Les chauffeurs routiers aiment d’abord conduire. Le routier réve
de grands espaces, de longues routes a I’instar de I’environnement dans lequel travaillent
leurs cZ)llégues américains. Beaucoup de conduite, peu de clients et de manutention
représentent le type de travail recherché. Ainsi, le conducteur dont ’extrait suit, travaille
dans une entreprise de transport frigorifique ol le travail de longue distance est
systématiquement sous-traité. C’est pourquoi, les derniers conducteurs « grands
routiers » qui restent dans cette entreprise, sont si contents lorsqu’on leur demande de
réaliser un trajet de plus de 1000 km ! Les qualificatifs positifs ne manquent pas pour
justifier sa préférence de travail : « c’est mieux », « c’est beaucoup plus agréable »,
« c’est plus décontracté », «je suis beaucoup plus tranquille ».

"C'est mieux. C'est un rythme de travail que... Je préfére faire un travail
comme ¢a avec des km que d'avoir 20 ou 30 clients a vider. Que faire de la
messagerie, c'est trop stressant, j'arrive pas a le faire () Moi j'oi toujours été
habité a faire de laroute. La pendant les fétes j'ai fait 2 tours a B., ld c'est du
bon boulot. Moi je préfére faire 800 ou 900 km. Ca me dérange pas, c'est une
habitude, ¢a se passe trés bien. C’est du bon boulot parce que c'est de la route
déja, c'est beaucoup plus agréable. Y'a pas 50 fois a remonter d redescendre
dans le camion déja. Y'a pas d'attente spéciale. C'est vraiment de la route.
Clest du travail intéressant, (...) c'est cadré [c’est a dire qu’il n’y' a pas
d'imprévu, d'attente]. On part mettons a 20 heures de Nantes, on roule 4
heures. On connait 'endroit ol on va s'arréter si y'a pas de surprise. C'est
plus décontracté. Moi je suis beaucoup plus décontracté, beaucoup plus
tranquille. J'aime. C'est beaucoup plus agréable. J'ai toujours privilégié la
route par rapport aux petits trajets a droite a gauche. 3-4 clients au maximum
c'est quasiment du complet, c’est tout bénéfice et en plus, y'a moins de
risque d'erreurs ». M, formation en mécanique, 18 ans d’ancienneté dont 15 ans dans
Ientreprise actuelle, 3 enfants, femme au foyer.

Le travail du chauffeur travaillant « 2 la demande » est irrégulier dans ses rythmes
et ses destinations. L’irrégularité provient de la diversité des demandes 2 satisfaire, méme

si les entreprises sont relativement spécialisées. L irrégularité du travail induit chez le
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chauffeur de réaliser son travail avec autonomie. Seuls en ef: fet, lui sont communiqués
I’horaire et la destination. Charge  lui de trouver précisément la localisation et la maniere

de s’y rendre. 11 résulte de cela, une relative indépendance dans I’exécution de son travail.

3/ Une plus grande autonomie

Les chauffeurs de longue distance partent généralement avec trois clients alors
qu’ils peuvent en avoir une bonne dizaine lorsqu’ils travaillent sur des trafics réguliers de
courte distance . Le rythme de travail dépend en grande partie du nombre de clients a
satisfaire sur une journée.

Les entreprises rationalisent leur proces de production en cherchant notamment 2
multiplier le nombre de clients par chauffeur et a réduire les distances a parcourir. La
multiplication des clients dans une remorque est généralement plus rentable que le
transport d’un lot dit complet ou demi complet. De plus, la réduction des distances a
parcourir réduit les temps de travail des conducteurs et donc les coiits salariaux.

Ainsi, I’autonomie du conducteur, méme amoindrie, demeure. L.’autonomie réside
dans la gestion du temps de travail. Le conducteur, dans un cadre temporel de plus en
plus contraignant, organise et répartit les temps de travail et les temps de repos en fonction
de I’heure et de la destination du client & charger ou a livrer. C’est pourquoi, le travail le
plus apprécié est celui ol il y a peu de clients pour une assez grande distance a parcourir.

Moins il y a de clients et plus la distance a parcourir est longue, plus le conducteur est
satisfait.

"On est individualiste en fin de compte, on se commande un peu nous mémes,

personne nous dit « tu vas arréter manger la, tu vas dormir ailleurs, tu vas
Jaire tant de route » malgré qu'on est beaucoup plus obligé avec les 4.30h de
conduite. On est moins libre. Chacun faisait a sa facon. On pouvait faire 5-6h
de route, s'arréter boire un coup ou pas, mais chacun Jfaisait a sa fagon. Des
Jfois, on mangeait le soir, on passait facilement une heure un quart, une heure
et demie Q table et on roulait une heure et demie. Au moment de la digestion,
le sommelil venait, [alors] on décidait, bon on s'arréte. Mais Y'avait pas Sh de
sommeil. Il était 11h du soir mettons, a 4h; il Jallait... bon bah on repartait
parce qu'il fallait arriver chez le client le lendemain matin et il y avait 5h de
sommeil. Qu'aujourd'hui, y'en a peut-étre maintenant qui dorment pas plus
de 5hmais il faut quand méme grouper minimum 8h dans les 9h, bon c'est a
dire faut s'arréter manger et puis ben rester la pour cumuler parce que ... Et en
plus, on a nos impératifs de rendez-vous qu'on avait pas avant (... ). Mais
c'est bon de le savoir [a quelle heure il faut livrer] [car] on élait tous & 3-4h
du matin [devant I'usine] et on passait & 5h de l'aprés-midi. Donc, autant
rouler normalement et s'arréter le soir pour se présenter a 15.30 pour livrer a
16h que de rouler toute une nuit et de passer tout une matinée ¢ s'énerver " B.
19 ans d’ancienneté, travaille en camion remorque en trafic régulier, national, CAP en
viticulture, 3 enfants, femme active (1996)
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Il semble y avoir attribution sélective de ces tournées lorsque le conducteur
entretient de bons rapports avec sa hiérarchie. es criteres d’affectation d’une tournée sont
difficiles a établir car variables selon la qualité recherchée pour I’effectuer. Tel circuit
supposant une bonne résistance physique semble étre attribué en priorité aux chauffeurs
ayant le plus d’expérience et capable d’endurer le rythme : «Ils savent bien 2 qui ils
donnent le travail», m’indique un chauffeur. L’affectation sur ce type de tournée est
réclamée par tous et apparait a celuj qui ’obtient comme la marque d’une certaine
considération et reconnaissance de la qualité de son travail. A inverse, ne plus posséder
son tracteur attitré et avoir des tournées locales avec beaucoup de clients sont deux
mesures classiques de rétorsion face 4 un salarié trop vindicatif....

La souplesse et 1I’autonomie de travail procurent donc I’avantage d’éviter une
certaine monotonie et d’offrir un travail « plus tranquille ». Par contre, 1’inconvénient
principal d’un travail irrégulier est I’impossibilité pour les chauffeurs de prévoir
I’occupation de leur temps hors travail, que ce soit les visites médicales, le bricolage ou
les relations amicales et familiales.

L’autonomie se situe au niveau de la gestion du temps a ’intérieur d’un cadre
réglementaire identique a tous les conducteurs, C’est au chauffeur en effet, de prévoir le
lemps nécessaire a chaque opération. Il doit anticiper la suite de chaque opération en étant
un « gestionnaire de contraintes »>>>, Cette capacité s’acquiere avec 1’expérience et la
régularité des trajets ou des clients. C’est d’ailleurs la nécessité d’anticiper et d’organiser
lul méme son temps de travail qui est au fondement pratique d’une forme de liberté
revendiquée, génératrice d’une certaine maniére de faire le métier. Chaque chauffeur
appelle I’exploitant une fois ses livraisons terminées pour connaitre la suite de son travail.
I1s font de méme le vendredi soir pour la reprise du travail aprés le week-end. L extrait

qui suit, est un exemple concret donné par un conducteur « grande distance » :

[Il'me dit] "ta semi, elle est chargée pour tel et tel client," c'est a moi de
m'organiser, savoir si je pars le dimanche soir ou le lundi matinou siily a un
impératif d'heure. Bon, ¢a a lowjours marché comme ¢a et ca se passe trés
Ires bien.

[Je lui demande un exemple ]

Je sais pas, il me charge 2-3 clients & vider sur P. et il me dit "turechargeras a
la coopérative a M.», donc, la coopérative a M., il faut charger avant 15
heures. Donc c'est a moi de m'organiser de fagon a étre avant 15 heures ¢ M..
Donc il s'agit pas de partir & 10 heures le matin d'A. parce qu'autrement ca va
pas le faire, mais si ¢a nécessite pas de partir le dimanche soir, on peut trés
bien partir le lundi matin de facon a Jaire ca tranquillement dans la matinée

 Le Iransport au quotidien : logiques de production. Cl. Germain, P. Hamelin, P. Niérat. Inrets,
synthése n° 18, octobre 1992, p29
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pour étre en début d'aprés-midi a M. prét a recharger chez le client. G.
polyvalent national, 2 enfants, femme active

L autonomie et la juste anticipation du temps nécessaire a la réalisation d’une tache
provient en grande partie de I"expérience acquise au cours des années. La suite de 1’extrait
explique comment il procede pour organiser son travail lorsqu’il connait le rythme de
travail d’un client.

1ly a des clients o1 on peuty aller avant 16 heures, on peut y aller mais c'est
rarement pres avant. Donc ben la, on s'organise de facon a garder un client &
vider en début d'aprés-midi de facon d'étre vers 15h30-16h pres a recharger.
C'est un client qui a des préparations qui finissent tard, vers 16 heures
généralement.
Généralement, si il y a des impératifs, T. nous les donne, il dit : "bon ben il
©  faury étre pour 8h". Bon du coup, c'est nous qui gérons notre planning et on
partle dimanche ou on part pas, ¢a dépend du client et des impératifs et c'est
T. qui nous dit ca le vendredi quand on téléphone, (...). Ca se passe toujours
comme ca et il y a jamalis eu des ratés. Quand il Y a un doute, T. nous dit ou
préfére dire "bon ben il faut y étre plus 10t chez celui-la parce qu'on sait qu'il
est pas réglo au niveau des horaires, il tient pas trop ses horaires de rendez-
vous donc il faut peut-étre mieux y aller plus 6t ou au contraire c'est pas la
peine d'y aller plus 161, ca sert a rien, il prendra pas plus tot. Quoi,
généralement, c'est T. qui nous dit tout.
Et bon, quand on arrive a avoir des clients qu'on reconnait parce qu'on y est
allé plusieurs fois bon aprés, il a pas besoin de nous le dire parce qu'on l¢ sait
déja. Mais bon, généralement, ¢a se passe bien parce qu’ on fait toujours le
méme roulement, on a toujours les mémes clients, on les connait, ils nous
connaissent, on sait si ¢a passe bien, si ¢a passe pas bien, si ca vaut le coup
de venir plus 161, si au contraire, il Jaut vraiment venir pile a I'heure » G.
polyvalent national, 2 enfants, femme active

Un chauffeur d’une autre entreprise me donne ’exemple d’une tournée de produits
secs du lieu de production vers la région parisienne. Le chauffeur en question partant le
mardi matin a deux possibilités pour organiser son temps de travail : soit il s'arréte & 19
heures et il redémarre a 5h du matin®*, soit il roule jusqu’a 22 heures et ne redémarre
qu’a 8 heures le lendemain matin. Son organisation est assez souple et dépend du bon
déroulement des opérations précédentes :

«Le midi, je m'arréte quand je veux. Le soir a la limite, si j'arrive a faire ce
qui est prévi a peu preés, je peux choisir de rester chez mon dernier client et donc
de m'arréter a 18 heures ou bien (e décide de] rouler jusqu'au prochain client
Jusqu'a 20 heures : j'ai un peu plus de possibilité pour aménager mon temps » F.
29 ans, BTS transport, polyvalent national, célibataire

** 11 aura respecté les 9h de coupure obligatoire
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Meme si le temps de travail est plus contraignant depuis I’obligation de restreindre
le temps de travail, les conducteurs continuent de bénéficier d’une certaine autonomie
pour réaliser leur travail. Ils peuvent par exemple préférer selon les jours, I’autoroute 2 la
Nationale, suivant le temps qu’il fait, les heures de livraison. Ils peuvent aussi s’arréter
prendre un café quand ils le souhaitent. L’exemple du café est typique et symbolique
d’une autonomie d’autant plus revendiquée qu’elle s’effrite. Car 1a o les chauffeurs
s’arrétaient deux heures pour déjeuner ou diner avec des collégues, ils ne prennent plus
que trois quarts d’heures lorsque, pour faire des économies, ils ne mangent pas un
sandwich dans leur cabine.

Néanmoins, en se restreignant considérablement, 1’autonomie ne fonde plus
désormais, que I’identité d’un métier en opposition aux métiers d’usine.

4/ Un temps de travail devenu extérieur au chauffeur

Le métier de routier consiste surtout a savoir jouer avec le temps, avec les temps ;
temps de la route, temps des clients mais aussi temps physiologique du repos. Ainsi, avec
les anciennes régles du jeu, un temps pouvait en compenser un autre. Le temps du repos
par exemple, €tait amputé au profit du temps de conduite. Désormais, un chauffeur ne
peut plus travailler ainsi, 2 moins de se mettre consciemment hors 1égalité. C’est ce que le
service exploitation a demandé a un conducteur, syndicaliste actif, qui avait décidé apres
la gréve de 1995 de travailler en respectant les nouvelles régles : «faut étre crédible, faut
plus rouler a 100 km/h » me confie-t-il. Le conducteur a donc réalisé en trois jours le

trajet qu’il faisait habituellement en un ! :

« Je I’ai pas fait [mais] en respectant les régles. Comme moi, ils me
connaissaient, ils me disaient : cause toujours, vas-y. Comme moi, il y avait
une conscience professionnelle la-dedans [dans sa téte] qui disait « ben si [=
oui] il faut le faire et apres tu fais tes coupures ». J'étais pas en régle mais
seulement aprés, ben je faisais ma coupure. » T. 32 ans, 10 ans d’expérience dont
2 dans 'entreprise étudié, frigo en national, 4 enfants, pere routier, femme au foyer

Cet extrait démontre le dilemme qu’avait a résoudre le conducteur : ou respecter

les regles administratives et ne pas &tre un ouvrier efficace, ou bien respecter les régles
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professionnelles et faire le travail demandé, c’est & dire un long trajet dans un délai tres
court. ’

Méme si leur travail était plus physique, plus éprouvant, les conducteurs
travaillaient en respectant leur rythme personnel. Ce changement est capital. Les
conducteurs sont passés d’un rythme de travail choisi 4 un rythme contraint modifiant
profondément leurs conditions de travail. Les conducteurs passent d’une fatigue physique
a une fatigue nerveuse due au rythme de travail mais aussi au controle croissant de leur
activité. Au temps infini dans lequel travaillaient les conducteurs, s’oppose le temps fini et
arrété des réglementations. Le temps devenu « cadré », « limité » ne laisse plus la
possibilité de choisir I’occupation du temps ; les conducteurs ne se reposent plus
«quand ils avaient envie ». Le terme de dépendance est récurrent a beaucoup
d’entretiens, témoignant du sentiment de perte de liberté inhérente 2 une forme de métier
aujourd’hui presque révolue. Dans I’extrait qui suit, le conducteur emploie 1’expression
« je passe le temps » qui traduit trés justement I’extériorité d’un temps. Le temps devient
le support indéformable du travail. « Avant, on s’arrangeait » nous dit cette méme
personne, pour nous signifier qu’avant, ils remplagaient le temps du repos par le temps
de la conduite afin de rattraper un temps « perdu ». Un temps est devenu un temps. [1ya
le temps de la conduite, le temps du travail et le temps du repos. Aucun ne peut suppléer

I"absence d’un autre. Un temps inutilisé un jour est un temps perdu pour le lendemain.

«Quand j'ai commencé a rouler, les horaires, c'était c'était.... Vous aviez
envie de rouler, vous rouliez tandis que maintenant, c'est plus cadré. Vous
avez tant de conduite a faire par jour, c'est limité en temps de conduite, vous
Jfaites tant de conduite et point a la ligne, vous arrétez. Tandis qu'avant, vous
rouliez, vous faisiez des heures, vous dépassiez les heures mais vous vous
reposiez quand vous aviez envie de vous reposer tandis que maintenant c'est
plus ¢a, vous vivez plus avec le stress que... en fait c'est plus fatiguant
maintenant que... Je dors pas plus, y'a des fois, je suis réveillé, ben j'attends,
Je prends mon déjeuner, je discute avec le gars ou je passe le temps hein.
Avant on s'arrangeait. Tandis que maintenant, c'est vraiment ciblé le travail,
la conduite : vous avez [ad ]mettons 10 heures a rouler aujourd'hui, vous allez
en faire 10 heures, [par contre] demain, vous allez faire que 4 heures mais le
lendemain, vous pourrez pas faire davantage. Tandis qu'avant, une fois que
c'était réparti, vous alliez faire une heure de plus... » P. 50 ans, 28 ans
d’ancienneté dont 6 ans dans I’entreprise étudiée, polyvalent + camion baché national,
pennis a ['armée, marié, 4 enfants, femme active

Les temps autrefois, élastiques sont désormais comptés. 11 s’agit de travailler dans
un cadre temporel rigoureux, ce que certains conducteurs acceptent mal. L’autonomie
dans la gestion de leur temps de travail est moindre. La réalisation de leur travail est
subordonnée au respect des temps de travail et de repos. Les conducteurs travaillent avec
une pression temporelle a laquelle ils ont du mal a s’habituer ainsi qu’en témoigne I’ extrait

suivant. Le chauffeur en question, pour parler du métier de chauffeur routier, utilise le
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terme de transporteur alors que celui-ci définit leurs employeurs. Le lapsus, la confusion
entre les deux termes est significative d’une ancienne communauté d’esprit et de destin.

« C’est fini, c’est plus un.... T; ransporteur, c’est terminé. Maintenant, on
doit faire, faut rouler quatre heures, s’arréter trois quart d’heures : moi je
Supporte pas. J'aime bien étre libre. La, on n’est pas libre du tout : il faut
s’arréter, maximum, minimum neuf heures toutes les nuits, tout ca. Avant, on
roulait douze heures, on s’arrétait trois heures et si on avait la forme, on
repartait et on redescendait @ M. tout de bout, allez hop ! » A. 48 ans, 27 ans

d’ancienneté, apprenti charcutier, permis 2 I’armée, polyvalent + camion baché national, 2
enfants, femme active.

Les conducteurs de longue distance définissent toujours leur métier par référence
négative au travail d’usine, routinier, monotone et extrémement controlé. L’instauration
de coupures obligatoires porte atteinte a 1’idéal de liberté. Le travail actuel est assimilé
dans I’extrait suivant 2 La caserne.

«C’est trés trop serré maintenant. C’est la caserne. Maintenant Jaut faire ci,
Jaut faire ca. Faut étre a telle heure, J'aides clients a telle heure. Avant, il n’y
avait pas d’heure, on arrivait des fois a 18 ou 19 heures chez un client ; il
nous accueillait les bras ouverts. Maintenant, on se Jait engueuler partout pour
10 minutes.» A. 48 ans, 27 ans d’ancienneté, apprenti charcutier, permis 4 I’armée,

polyvalent + camion baché national, 2 enfants, femme active.

Ils se veulent et se réclament des salariés libres, libres d’organiser leur travail a
leur guise. La comptabilité précise et rigoureuse du temps du travail empéche toute
intrusion de non travail. Il est intéressant de remarquer que le conducteur, dans 1’extrait
suivant, associe immédiatement le fait de devenir « un ouvrier de chez Renault » au fait
qu'il n’y ait « plus de bringues », « plus d’ambiance ». Dans I’ancienne maniére de
travailler, le temps réduisait ’espace : les conducteurs rattrapaient le temps passé « en
bringue » en roulant plus vite. Désormais, la réglementation tend 2 établir une certaine

concordance entre le temps et I’espace.

« Le pire, c’est qu’on était heureux. Tandis que maintenant, la législation
lout ¢a, on n’est plus heureux. La, je prends mon camion, Jje deviens un
ouvrier de chez Renault. Il y a plus de bringue, il n’ y a plus d’ambiance. On
pouvait se permetire parce qu’avec la vitesse, on gagnait tout sur le temps. On
arrivait dans un restaurant, on regardait notre monire, on avait deux heures
pour bouffer. Maintenant, le mec, il bouffe en trois quarts d’heure parce qu’a
cause des coupures alors... Aprés, nous, on continuait a rouler. C ‘est vrai, on
a fait notre tord : méme si on avait le lemps, on roulait comme des cinglés.
Mais il y avait une ambiance, il y avait quelque chose. Maintenant, si on est
deux sur le trajet, ben c’est le maximum. Y’a Pplus d’ambiance et puis ben, on
est pris par les heures. L’ambiance, elle est morte. Le transport, ils veulent
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Jaire comme chez Renault. Transport, ils veulent faire 8-midi, [mais] ils y
arriveront jamais.» T. 32 ans, 10 ans d’expérience dont 2 dans ’entreprise étudié, frigo
en national, 4 enfants, pére routier, femme au foyer

Néanmoins, la non comptabilité du temps, son inorganisation avait son revers
ainsi que I’explique un chauffeur. Compter le temps consiste certes, a 1’économiser mais
aussi, a ’utiliser pleinement. Ainsi, plutdt que de ne pas dormir afin d’arriver a la
premiére heure aux portes d’usine et d’attendre malgré cela plusieurs heures avant de

pouvoir charger ou livrer, il est préférable d’imposer une heure précise de rendez-vous :

«Avant, ¢’était le rythme de la personne. Maintenant c’est la pendule qui
commande. Autrefois, on dormait moins qu’aujourd’hui mais on dormait
plusieurs fois. Autrefois, je me rappelle, quand on allait chez I & L dans la

- vallée du Rhone, il n’y avait pas de rendez-vous, donc on partait, il fallait
manger, bon ben, on faisait notre route, on faisait nos coupures, on mangeait
le soir, on prenait une heure - une heure et demie. Moi neuf fois sur dix, au
bout d’une heure et demie aprés manger le soir, il fallait que je m’arréte, et la
Je dormais trois-quatre heures. 1l fallait encore repartir pour arriver et des fois,
encore un deuxieme coup de barre sur le coup de quatre - cing heures du
matin, s’arréter une heure - une heure et demie ou boire un café. Et puis au
bout du compte, on arrivait, il y avait quinze - vingt camions devant nous et
on passait la journée parce qu’ y’avait quinze - vingt camions. Si j’avais
dormi mes huit heures sur la nuit, il y en aurait eu vingt cinq quand je serais
arrivé. Qu’aujourd’hui, il y a un rendez-vous soit qu’il est, ben on sait. Donc,
a nous de nous organiser pour avoir le temps de dormir et puis notre patron,
c’est a lui de refuser le rendez-vous [qu’ils ne peuvent honorer], alors en fin
de compte c’est quand méme pas plus mal.» B. 19 ans d’ancienneté, travaille en
camion remorque en trafic régulier, national, CAP en viticulture, 3 enfants, femme active

4/ L’enjeu de I’autonomie

La revendication d’autonomie dans leur travail marque chez les chauffeurs
routiers, I’appartenance a un métier en méme temps qu’elle apparait comme I’expression
d’une réassurance quant a la persistance du caractere valorisant de leur travail. Tous sans
exception, ont parlé 2 un moment ou & un autre de D’entretien, de liberté. La liberté,
I"indépendance représentent en effet, I’inverse de la condition salariée 4 laquelle les

357 .
. Les chauffeurs routiers se

conducteurs ne se sont pas assimilés pendant longtemps
sont longtemps sentis en affinité avec leur patron. De méme origine sociale qu’eux, sa
réussite inspirait le respect en méme temps qu’elle représentait la promotion possible a

chacun.

357 . . . . , . . , .

il nous semble significatif que les conducteurs revendiquent désormais leur appartenance 4 la catégorie
des ouvriers. Ce fait est du au nivellement vers le bas, de leur rémunération au méme titre qu’il est du a la
réorganisation de leur travail.
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"On a quand méme une certaine liberté, on s'organise. Le camion malgré
lout, on est seul maitre a bord apreés tout. A nous de nous débrouiller, on a un
ordre de route, a nous de nous débrouiller, a nous de nous retrouver & bon
port. Y'a quand méme une liberté, si J'pense. Bon, vous étes au travail, bon
Je vois, j'ai mes habitudes, de m'arréter prendre mon café. J'ai pas envie de
m'arréter, bon ben je file. Le lendemain, Jj'ai envie, et bien je vais. Si j'ai le
lemps, je peux m'arréter 10 minutes - un quart d'heure de plus. Si, on a une
liberié que quand on est dans une usine, c'est toujours « aller aller, faut y
aller, faut toujours courir » que la, malgré tout, si on court, si on a toujours ia
montre euh... qui nous rappelle a l'ordre, on a quand méme cette liberté.
Cormme la bon, Jj'm'arréte dans tel restaurant a tel endroit, bon ben j'ai mes
habitudes, je suis habitué. En plus c'est agréable, on sympathise avec les
gens. Et puis je sais pas, y'a un plaisir, c'est un plaisir quand méme. » M. 18
ans d’ancienneté dont 15 dans I’entreprise étudiée, frigo national + polyvalent, 3 enfants,
femme au foyer

Un autre chauffeur n’utilise pas le mot liberté pour traduire les raisons qu’il
a d’app}écier son travail, mais le terme d’indépendant avec un méme argument pour
Justifier et expliquer la caractéristique de son travail : « je m’arréte quand j’ai envie de
m’arréter »,

« On I'est un peu moins maintenant [, indépendant] avec le téléphone mais. ..
Je voudrais pas étre dans une. .. enfin, je m'embéterais dans une usine : avoir
un chef sur mon dos. Vous savez, moi Je m'arréte quand j'ai envie de
m'arréter. Je veux dire que vous étes pas obligé de rouler 4h 1/2 et de vous
arréter 45 minutes : je peux trés bien rouler 1/4d'heure et puis dire, "tiens j'ai
un petit coup de barre, je vais m'arréter un 1/4d'heure". J'ai envie de
m’arréler, je m’arréte, bon tout en restant raisonnable naturellement. Quand je
peux m’arréter je m'arréte. Quand j’ai envie de m’arréter, je m’arréte. C'est
primordial, c'est carrément bénéfique je dis "tiens je prends un café
maintenant", je vais pas dire « la pause c'est dans 4h », NOn je veux prendre
un café maintenant, je prends un café maintenant. » A. polyvalent national, CAP
mécanicien, 3 enfants, femme au foyer

La marge d’autonomie dont dispose les chauffeurs pour réaliser leur travail est
relative. Pourtant, le seul fait de ne pas faire un travail chronométré a la limite pres est
capital. Les exemples ne manquent pas de I'attachement a la liberté. S’il en était encore

besoin, nous en livrons un troisiéme et dernier exemple :

« Ca c'est siir, on a une certaine liberté que d'autres n'ont pas. Ca c'est
important aussi. A la limite, dés que le travail est Jait, moi si je veux rester
bouffer pendant trois heures au restaurant, personne m'en empéche, mon
travail est fait. Ma foi, j'arriverais a 3 heures chez moi mais bon, personne
m'en empéche. J'ai pas d'heure pour embaucher non plus, [si, j’ai] un
créneau quand méme mais enfin, si je veux partir le soir, au lieu de partir a 7
heures, si je veux partir & 8 heures, personne me dira rien. Pourvu que ma
remorque soit arrivée a 5 heures du matin au plus tard, c'est le principal" 20
ans d’ancienneté dont 12 dans ’entreprise. pere, grand-pere et fils routiers.
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VII- LES PRATIQUES PROFESSIONNELLES

1/ Compter son temps

L’introduction d’une comptabilité controlée et détaillée du temps de travail des

conducteurs engendre chez eux, une nouvelle expérience du temps.

La juste et rigoureuse manipulation du chronotachygraphe impose en effet, une
nouvelle conception du temps. Le temps de travail pergu et vécu globalement devient
maintenant un temps sécable qui distingue le travail selon la nature des tAches réalisées :

conduite, attente, mise a disposition, et qui distingue le repos.

Le travail du conducteur devient alors une suite d’opérations que celui-ci doit
appréhender distinctement et rigoureusement. Par exemple, lorsqu’il décharge une
marchandise, il doit positionner le chronotachygraphe sur le symbole du marteau qui
corresp:ond a I’activité mais aussi a celles du chargement, d’une attente en douane ou
encore a l’exécution des formalités administratives. De plus, la suppression des
€équivalences a entrainé la rémunération identique de chaque activité ; I’attente ne vaut pas
moins que la conduite. Enfin, compte tenu de la réduction du temps de travail, le
conducteur ne peut plus laisser le chronotachygraphe sur « marteau » alors qu’il est en
repos ; cette mauvaise position consommant inutilement un temps quantifié et réservé au
travail. L extrait qui'suit témoigne de la difficulté des conducteur a intégrer la nouvelle

conception du temps et du travail ol un temps n’équivaut plus a un autre.

« On va faire tant d’heures mais eux, ils nous en comptent toujours moins
que nous [les exploitants leurs disent] : ouais, mais tu as mis trop de temps a
Jaire ci, fou encore] tu aurais du étre en « attente » ou en « repos » et puis
1 €1ais en « travail » et ainsi de suite. On n’est jamais d’accord. Soit disant
qu’ils disent « on a téléphoné, a telle heure, tu étais vide et puis tu as été
rechargé, tu avais deux heures de libre [et tu es resté en travail]». C’est que
des trucs comme ¢a.

A, 48 ans, apprenti puis ouvrier charcutier, 27 ans d’ancienneté en tant que chauffeur, permis a I’armée.

Dans le transport routier de marchandise, on assiste a « la transformation de la
contrainte exercée de I’extérieur par I’institution sociale du temps en un systéme
d’autodiscipline » . Le développement généralisé du principe « time is money »
engendre chez le conducteur, la constitution d’un nouvel habitus social ou ils doivent
comptabiliser chaque temps défini rigoureusement. Le temps est devenu déterminé a des
fins de rationalisation productive. L’utilisation précise et rigoureuse du

chronotachygraphe ainsi que I’instauration de la feuille de route et d’une annexe au

**N. Elias, Du temps, Fayard, 1996, pp 16-17. Uber du Zeit, 1984.
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bulletin de salaire *** constituent les instruments de la mesure d’une temporalité et donc de
sa construction.

De plus, I’apparition de la notion de salaire horaire a forgé chez les conducteurs,
une nouvelle représentation de leur travail et de sa rémunération. Les conducteurs, en
intégrant le principe d’une comptabilité du temps intégrent aussi le principe d’une
productivité du travail et du matériel. Ainsi, le conducteur étant rémunéré contre un
« temps a disposition » et non contre un travail réalisé, I’exécution de celui-ci dans un

temps non délimité est désormais mal percue comme I'illustre I’extrait suivant :

«Je veux dire, faut pas que les gars ils restent poireauter parce que
comme maintenant ils payent les heures tout ¢a, ils payent les heures d’attente,
c’est vrai que quand vous arrivez a la boite, les gars il faut pas qu’ils restent la
a bailler aux corneilles. Tu rentres chez toi et puis c’est bon, il va te payer le

- lemps.... Comme hier soir, j’ai commencé a 1.30 du matin et Je suis rentré il
était 16115, le temps que je fasse le plein de mon camion, d’aller laver, il était
17h. Le gars il arrive avec son camion, c’est pas aller discuter avec untel,
c’est pas « ouais moi, j’ai fait ci, j’ai Jait ca aujourd’hui », c’est : « j’arrive-
Je fais mon plein et je mets mon camion sur la piste de lavage-je lave mon
camion-je I'enléve-je le gare -aprés je m’en vais discuter. Parce que derriére,
¢ca s’accumule les camions, les gars ils attendent. »

G, 31 ans, CAP Boulangerie, 6 ans ancienneté dont 4 dans I’entreprise étudiée, 2 enfants,
femme active,

La norme temporelle s’est introduite dans les moindres recoins de la conscience du
conducteur. La pression temporelle est vécue parfois douloureusement et a tout le moins,
comme un rappel permanent des temps a respecter, temps du repos, temps de la conduite,
temps du client. L’irrespect des régles sociales était une pratique professionnelle que
I"accroissement des controles interdit désormais de suivre.

On travaille beaucoup avec la montre maintenant quoi. On est toujours en train
d’essayer de surveiller notre montre pour les coupures et ceci et cela, c’est
surtout la peur du gendarme enfin d’avoir un p-V. quoi. On est toujours en
Irainde... c’est vrai, c'est stressant parce que moi je suis souvent en train de
marquer : voila, j’ai roulé de telle heure & telle heure, voir les calculs d'heures
pour pas dépasser les 10h de conduite alors c’est vrai que c’est un petit peu
pénible. (...) On I’a toujours fait mais la maintenant, c’est beaucoup pius
strict. Le midi, je m’arréte 45 minutes, le minimum quoi»

- Et vous prenez plus souvent les autoroutes ?

Al oul, on est obligé enfin plus ou moins obligé parce que maintenant, qu'on,
parce que je vous dis les heures, on essaye d'aller au plus loin. Si je monte a
C par la Nationale, c'est pas 7 heures qu’il va me Jalloir, ca va étre beaucoup
plus. Donc aprés on n'arrive plus a respecter les délais, les heures de rendez-
vous. Donc, on est obligé de... Donc, on fait par I’autoroute. On arrive &
savoir a 1/4 h prés combien de temps il nous faut exactement alors que par la

* Décret n°96-1082 du 12 décembre 1996 modifiant le décret n° 83-40 du 26 janvier 1983 relatif aux
modalités d’application des dispositions du code du travail concernant la durée du travail dans les
entreprises de transport routier.
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Nationale, il suffit qu’il y ait un bouchon...... A polyvalent national, CAP
mécanicien, 3 enfants, femme au foyer -

Alors qu’un chauffeur voulait faire sa coupure, un accident sur I’autoroute
occasionne une demie heure de ralentissement. Afin de rattraper ce temps perdu pour le
travail, il a positionné son chronotachygraphe pendant la demie heure sur « mise a
disposition » et a refait un quart d’heure de coupure chez le destinataire de la livraison.
Les trois quart d'heure de coupure réglementaire €taient donc faits, la demie heure de
ralentissement a été récupérée. Pour ce faire, le chauffeur a sacrifié une véritable pause :
"c'est perdu pour moi, le café m'est passé sous le nez ». Le chauffeur explique pourquoi
il aurait été impossible sur cette tournée de prendre une vraie pause :

« Et pis la c'est pareil, la marchandise qui devait étre redispachée aprés...

- alorslac'est pareil. Jaurais pris un quart d’heure de pause [pour mon café],

cabloque tout le monde. [car] On a un client sur N, si on part en retard, on

bloque 7 gars, si ¢ca arrive deux fois, on perd le client. Dans l'ensemble, on

n'a pas droit a l'erreur. Systématiquement, c'est toujours I'heure, c'est une

obsession. Et toujours, on travaille dans ces.... C'est une rigueur sur I'heure

loujours, toujours, ¢a c'est .... j'aime bien étre a I'heure qu'autrement dans la

vie, j'y suis jamais ». M. 18 ans d’ancienneté dont 15 dans ’entreprise étudiée, frigo
national + polyvalent, 3 enfants, femme au foyer

La fraude, coutumiere dans cette activité est moins tolérée. Si avant, ils rattrapaient
le retard par la vitesse, ils ne se le permettent plus du fait du bridage des camions, ayant
pris conscience du risque encouru 2 le débrider. De plus, méme si tous s’accordent & dire
qu’il est extrémement facile de débrider un moteur, ils ne le font plus car la vitesse reste
inscrite sur le chronotachygraphe. Les chauffeurs maintenant, en cas d’ordre, toujours
oral, de travail incompatible avec la Iégislation, prennent par précaution, des preuves de
leur non implication dans cette décision. Preuve dont certains se servent aux
Prud’hommes. L ou le temps perdu ou a gagner s’obtenait par diverses fraudes ou
comportements personnels, la regle commune de travail est « on part en retard, on arrive
en retard ». Travailler dans un temps contraint avec toutes les heures rémunérées a
suppos¢€ que les conducteurs manipulent correctement leur chronotachygraphe. Et
manipulant de mieux en mieux celui-ci, ils ont pris conscience de la valeur d’une heure de
leur temps.

2/ Anticiper

Leréglement européen fixe la « période de conduite Journaliére » a 9 heures par
24 heures avec la possibilité de porter celle-ci 4 10 heures deux fois par semaine.

L’existence d’une durée journaliere de conduite peut obliger les chauffeurs a utiliser ce
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quota d’heures afin d’étre en mesure de réaliser le travail du lendemain. I1s doivent alors
" anticiper la journée suivante en calculant combien de temps il leur sera nécessaire de
conduire pour couvrir la prochaine distance. Le conducteur nous explique que: pour
pouvoir aller a L., le collegue a du calculer le temps de conduite nécessaire pour rentrer a
’entreprise afin de ne pas entamer le capital d’heures de conduite nécessaire au trajet N.-

L.. Cette attitude est résumée par 1’expression « aller au maximum de ses heures ».

« Comme la, les gars qui font le relais sur LM, ¢a leur arrive, ils vont
monter a Paris. Ben eux, ils vont essayer de faire le maximum d’heures de
travail parce que si le lendemain matin, on leur dit tu redescends a Lyon et
bien, il faut avoir fait le maximum. Faut pas rester a LM alors que tu as encore
2.30 de volant et que tu peux venir a N. Parce que si le gars , il reste a LM,
qu’il reste au restaurant et puis que bon, il se dit aprés tout qu’il il fait sa
coupure la, ben non le lendemain matin, il aura déja 2.30 [de conduite a
utiliser ] de LM a venir a N et si il en a 10h a venir [aller] a Lyon, il revient
admettons pour 6.30-7h, et ben la il aura 12h [de conduite] dans sa journée
donc il pourra pas aller a Lyon. [Par contre], Si il vient dormir a N [au lieu de
dormir a LM], il fait sa coupure de 9h, donc le lendemain, il est bon pour 10h
et ca lui permet d’aller a Lyon, et ¢a faut le réfléchir. » C. CAP routier, 15 ans
d’ancienneté , camion baché + polyvalent national 3 enfants, femme au foyer

L’intériorisation des contraintes temporelles renforce chez le conducteur sa
capacité traditionnelle d’anticipation des opérations suivantes tout en réduisant

considérablement les possibilités qu’il a d’aménager son temps de travail.

3/ Attendre

On a vu précédemment I’importance de la fonction circulation dans une production
en flux tendu et sans stock. Le role du chauffeur dans cette configuration productive est
d’assurer la synchronisation entre deux étapes d’un processus. Ce rble est rendu
fonctionnel par les organisations de trafics. Par exemple, les navettes de nuit permettent
de disposer tres tot des éléments ou des produits finis afin de poursuivre la production ou
que les consommateurs en disposent dés I’ouverture du magasin. De méme, disposer
d’une remorque a quai préte a charger une fois la production terminée rend la production

et’acheminement instantanés.

L’idéal logistique d’instantanéité lui, n’est approchable qu’avec le temps long
d’une fraction du personnel concerné, en l’occurrence les conducteurs. La
synchronisation entre deux étapes d’un processus étant imparfaite, les conducteurs ont a
attendre fréquemment. Un des roles sociaux attendu du conducteur consiste donc a

attendre.
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[Attendre], ca fait partie du métier, c'est un boulot, c'est a la demande : ¢a
dépend des marchandises que vous transportez. C’est comme le. type qui
P . res que v poritez. pe 9
passe sa journée a poncer du bois alors qu'il est ébéniste, c'est I'horreur pour

lui .quoi, c'est comme ¢a, c'est pas toujours intéressant . » A. polyvalent
national, CAP mécanicien, 3 enfants, femme au foyer

Auendre que le chargement soit prét, attendre que les réceptionnaires vident la
remorque, attendre qu’il y est du fret a ramener. L’attente n’est pas nouvelle ; un
témoignage confirme cette caractéristique du travail dés les années 1940 : « Nous nous
trouvions fréquemment confrontés au probléme suivant : lorsque nos conducteurs-
porteurs se présentaient a I’abattoir des expéditeurs, il arrivait que la viande ne soit pas
préte, ni méme abattue. Il leur fallait alors attendre, pour ne pas mécontenter le client, puis
rattraper tant bien que mal leur retard sur la route afin de ne pas manquer le train %0,

Néanmoins, I’attente pour attente de chargement est extrémement fréquente de nos
jours et illustre parfaitement la fonction du transport dans une production en flux tendu.
Beaucoup de clients veulent étre stirs de disposer d’un véhicule au moment opportun et
font appel de ce fait, & un conducteur alors méme que la production n’est pas achevée,
voire commencée. L’exemple qui suit n’est pas exceptionnel mais témoigne de la pression
temporelle régnant sur chaque producteur ou distributeur. Alors qu’il devait charger une
marchandise a 15 heures pour la livrer 4 17 heures, celle-ci n’étant pas préte  son arrivée,
le conducteur n’a pu la lui livrer qu’a 20.30 heures !

"Ils m'envoyent pour 15h chez un viticulteur tout a cété, moi j'avais de
l'entretien a faire faire, « tu 'y vas pour 15h » [qu’ils me disent], moi je me
dépéche un petit peu. [J’arrive], il était déja 15.10, ils commencaient d mettre
le vin en bouteille et bien j'avais 18 palettes [a charger] et & 17h il fallait que je
suis a coté d’A.. Alors moi j'ai téléphoné [que je serais en retard]. Bon, [en
plus] j'ai tombé en panne, une durite qu'a crevé. Bon y' pas loin, [pour] me
dépanner, ¢a a pas retardé du tout. Bon j'ai téléphoné, a A., ils m'ont quand
méme attendu, et il était quand méme 20h30 le soir quand je suis reparti. Le
vin, c'est quand méme pas une denrée périssable, ¢ca pouvait attendre [plutét
que de me faire venir et que j’attende]. » B. 19 ans d’ancienneté, travaille en camion
remorque en trafic régulier, national, CAP en viticulture, 3 enfants, femme active

L’exemple montre que I’ attente est parfois justifiée par la production, non finie ou

par les camions arrivés avant, qu’il faut décharger.

Mais elle semble aussi faire partie d’un jeu aux raisons inconnues entre les

réceptionnaires et les conducteurs :

«On compte pour pas grand chose, les clients, ils font retarder au
maximum, c’est bien eux [pourtant] qui ont commandé la marchandise,
J'estime qu’ils devraient au contraire nous ... peut-étre pas nous accueillir,
nous demander ce qu’on fait.... C’est pour eux la marchandise, [pourtant] il

*® P. Thomasson, 50 années aux Transports Bernis. Ed de La Veytizou. p 67
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Jaut que ce soit nous qui allons vers eux pour leur demander ; alors on passe
de mains en mains et puis personne ne sait, personne.... On essaye toujours
de décharger un camion le plus tard possible.... G. 13 ans d’ancienneté dont 10

* dans I'entreprise étudiée, CAP magasinier, polyvalent national, 2 enfants, femme active

L’attente et ce type de relations éclairent peut &tre A 1’extréme le rapport de

subordination entre le transporteur et son client et par conséquent, entre le conducteur et le

réceptionnaire. Ce rapport de force déséquilibré provient de la logique de service dans

laquelle sont les transporteurs, 2 savoir le rapport de commanditaire a fagonnier*®".

1

« Déja on arrive, il faut étre siir qu’il accepte la marchandise : que c’est
pas trop tard ou trop 161, que ¢a arrive au moment oil il le désire. Le temps
qu’il cherche et puis aprés de savoir si il la prend tout de suite ou si il nous fait
attendre 1/2h, 1h, 2h, 3h, une journée et puis pour décharger et ben, il nous
dit : « vous vous mettez la, il y a un transpalette » et puis vous vous
débrouillez. Normalement, on n’a pas a toucher a la marchandise mais si on
respecte ¢a, onreste 15 jours avec le camion chargé. Y’a aucun respect. C’est
un chauffeur. Ils s’en fichent de savoir... ils s’en fichent quoi. La
marchandise est 1a, elle doit étre mise a tel endroit et c’est au chauffeur de se
débrouiller. » Y. 19 ans, CAP routier, polyvalent national, célibataire

Un autre exemple confirme la position subordonnée dans laquelle se trouve le

conducteur.

“C” est le petit merdeux [le manutentionnaire] qui nous recoit la, qui se
prend pour le chef la-dedans et c'est lui qui fait la pluie et le beau temps. Si il
a pas envie de vider admettons, ben il fait faire le poireau on sait pas
pourquoi. Bon et puis il y a rien a dire parce que si on l'ouvre un petit peu
ben, soit qu'il va nous faire encore faire encore plus attendre ou alors il va
prendre le bigophone et il va téléphoner a la boite [en disant] : "ouais, votre
chauffeur, il est ci, il est ¢a. Et puis ¢a nous retombe dessus encore. Et puis
d'un autre coté, quand on est trop longtemps chez un client, t'as l'autre
[Vexploitant] qui appelle au camion : "ben alors qu'est ce que tu fais, tu en es
on ?" [et on lui répond] : qu'est ce que tu veux que je te dises moi, il vide pas,
il vide pas”. Alors bon... alors tous ces petits trucs la, a la fin, y'en a [il fait
le signe qu'il en a "ras le bol"]. alors c'est pour ¢a, tout ¢a mis bout a bout,
P, le boulot en lui méme est pas déplaisant mais c'est des trucs comme ¢a
qui sont chiants a la longue. Alors des fois ben, on s'étonne qu'on envoie
chier les gens ou qu'on gueule, c'est vrai bon & la fin de la journée quand on
est passé chez 3-4 clients comme ¢a, vous savez, il faut pas grand chose pour
que ¢apete.” N. 20 ans d’ancienneté dont 12 dans ’entreprise étudiée, CAP dactylo,
navette de nuit en baché, 2 enfants, femme active, pére routier
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M. Savy. « Le fret : industrie ou service ? » Les cahiers scientifiques du transport. N° 15-16/1987,

151-174, p. 168.
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La logique de production du transport pour compte d’autrui repose sur une logique
de service qui repose sur une mise a disposition permanente des véhicules et des
conducteurs. I1 s’agit tout a la fois de répondre a la demande d’un client tout en
maximisant le voyage. C’est pourquoi, certains chauffeurs ne savent généralement pas
quand et avec quoi ils vont revenir a I’entreprise. Une fois le dernier client livré, ils
appellent I’exploitation pour savoir siil ya un rechargement. C’est ainsi que le chauffeur
peutattendre plusieurs heures quune offre de transport soit faite sur la bourse télématique
de fret (affrétement) pour finalement rentrer sans rien («a vide ») a ’entreprise. En
observation a 1’exploitation d’une des entreprises, un chauffeur était & Rennes, son travail
fini. 11 était 9h30, ce chauffeur a attendu 1h30 pour finalement rentrer a I’entreprise. 11
fera une livraison prévue pour un autre pour terminer sa Journée. Mais, comme ils disent,
« ¢a fait partie du boulot. C’est le travail qui commande ». Ils sont enfermés dans ces
contraintes et I’attente est mise a profit pour la sociabilité, que ce soit au café, au
restaurant ou a ’entreprise cliente.

Les conducteurs attendent une bonne partie de leur temps de travail parce que les
tournées peuvent étre modifiées au dernier moment. Parce que I’agencement des tournées
prévu a tel moment n’est plus la combinaison optimale compte tenu de nouvelles offres
tombées sur le Minitel. C’est ainsi que la tournée explicitée a été changé pour que
I"exploitant ait deux camions 2 partir de Paris le lendemain prét a étre chargés avec de
plus, des tournées plus intéressantes financiérement. Beaucoup d’exploitants rencontrés
sont en effet, payés au chiffre d’affaire. C’est ainsi que celui d’une entreprise étudiée note
a chaque fois sur un papier qu’il a a coté de lui, les trajets de chacun de ses chauffeurs,
le chiffre d’affaire réalisé pour chacun des trajets. En fin de journée, il calcule le chiffre
total réalisé qu’il reporte sur un tableau sous forme de dessin météo (soleil, nuage, pluie)
de maniére a ce que son patron ait une vision instantanée, sans échange de parole, du
chiffre. C’est pourquoi les itinéraires prévus peuvent €tre modifiés afin de mieux
rentabiliser chaque trajet ou parce qu’un transporteur se met dans I’obligation de satisfaire
une demande récente. Il en résulte une grande incertitude quant au déroulement de la

journée de travail des chauffeurs routiers.

3/ Perdre le moins de temps possible : les tactiques comportementales

Le rapport de commanditaire & fagonnier oblige les transporteurs et les conducteurs
a « faire bonne figure ». Cette obligation se traduit par les comportements attendus et
nécessaires pour ne pas perdre trop de temps au chargement ou a la livraison. L’un
consiste a faire soi-méme le travail des réceptionnaires, ce qui entraine, du fait des

conditions de manutention, un surcroit de fatigue.
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« Dés U'instant ot y’a pas d’attente.pour charger ou pour vider : & la
limite, je veux bien me charger, je veux bien me vider quoi. Mais si en plus,
on nous fait attendre, on nous fait patienter pour vider ou pour charger et
apres que ce soit nous qui faisions tout, alors la, c’est un peu trop. Si on est
capable de vider ou de charger, qu’on nous prenne, qu’on nous accepte,
qu’on nous fasse pas attendre. Mais, ca me géne pas dés instant ot il yades
chariots électriques, oit il 'y a pas d’efforts trop a donner, quoi c’est bon.
[Car] Tous les magasins sont pas aménagés en fonction de la réception de leur
marchandise : ils s’en moquent complétement du chauffeur. Les quais c’est
trés rare, c’est pas 1 sur 10. Faut se vider soi méme au haillon et apres il faut
tirer la palette dans la chambre froide sur des terrains pas aménagés pour...
beaucoup de patrons de magasin s’en moquent complétement. » A. polyvalent
national, CAP mécanicien, 3 enfants, femme au foyer

Un autre comportement consiste a « faire des courbettes » selon leur expression.
Les conducteurs disposent de tout un arsenal de tactiques comportementales pour gagner
du temps, du moins, pour qu’on ne les fasse pas trop attendre.

« On fait pas mal de courbettes.

[c’estadire ]

Ben on reste poli quand on se fait agresser par les réceptionnaires, les
machins. C’est pas difficile, on pourrait trés bien leur mettre une gifle ou les
bousculer [quand ils nous disent] : « ouais, vous avez vu I’heure et machin !
etle carton, il est un petit peu abimé la ». Des conneries quoi, des trucs qui la
plupart sont complétement ridicules. Mais c’est les petits chefs, c’est un type a
qui on a donné une petite responsabilité et puis ils se croivent Dieu le Pére.
(...) On est souvent obligé de faire les courbettes. Tout le monde peut faire
¢a [ce métier] a partir du moment oi il passe bien avec le client. On Jait pas
mal de courbettes quand méme, y'a pas mal de clients qu'on a ou qu'on
récupére maintenant [parce que les conducteurs de cette entreprise adoptent le
comportement adéquat]. Ca devient certainement hypocrite maintenant je veux
dire.» A. polyvalent national, CAP mécanicien, 3 enfants, femme au foyer

L’intérét pour un conducteur d’adopter des « relations cultivées » provient du
fait qu’il exerce un métier de service. Pour I’auteur de cette expression, « cultiver,
désigne les activités par lesquelles les prestataires de service, dans leurs relations avec les
bénéficiaires du service, cherchent a s’attirer les faveurs de ce dernier. Les techniques
pour cultiver une relation sont employées dans I’intention premiére d’obtenir directement
ou indirectement une récompense »°>. En I’occurrence, I’objectif du conducteur est de
perdre le moins de temps possible et de ne pas se voir refuser une marchandise pour
retard ou endommagement. Les tactiques comportementales utilisées témoignent de la

dissymétrie dans laquelle se trouve le conducteur face au réceptionnaire. Le premier n’a

** « The milkman and his customer : a cultivated relationship »., Odis E. Bigus. Urban life and culture.
Vol 1, n°2, juillet 1972, 131-165.
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aucun pouvoir, n’exerce aucun controle sur la prise en charge de la marchandise. Le
comportement adopté contribue 2 restaurer une certaine symétrie dans les relations. 11
s’agit d’étre courtois, serviable et calme.

« On arrive toujours a discuter et que ¢a se passe [bien]. D'ordinaire, ca se
passe bien, on arrive loujours a trouver un terrain d'entente ol ¢a se passe
bien quoi. Mais bon c'est qu'il y a des fois, il faut.... Pas faire de l'eil mais il
Jaut bien tranquillement amené la discussion pour dire "je suis un peu pressé,
si ¢a peut pas te déranger des fois d'aller un peu plus vite quoi". Mais c'est
pas facile, c'est pas facile parce qu'il y en a qui sont, qui veulent pas entendre
parler, qui vont dire "moi j'ai mes problémes, tu te débrouilles", c'est vrai que
c'est pas leur probléme. 1l faut quelque fois dire amen. C'est pas toujours
quand méme, c'est pas toujours amen quand méme. Quand on dit amen,
c'est quand on s'écrase un petit peu, quand on veut pas remuer, faire trop de
vagues. C'est vrai que des fois, il y a des clients, on peut pas, vu leur
importance qu'ils ont dans ma société. On est obligé des fois, de dire ou de se
taire. [Mais il reprend immédiatement] [Mais il ne faut] pas forcément dire ce
qu'on pense parce que c'est un gros client et qu'il faut mieux attendre peut-

- €trechez ce client la que de dire, taper du poing sur la table et dire "mon
chauffeur est pressé" parce qu'autrement, il va dire qu'il va aller voir autre
part : on est obligé de faire un geste" G. polyvalent national, 2 enfants, femme active

Parmi les relations possibles, d’autres conducteurs choisissent selon 1’expression
d’un chauffeur « d’étre un peu filou ».

« 1l faut éviter de courir, étre tranquille, pas étre folle dingue quoi. Non, il
Jaut dire : "pas de probléme, moi j'ai le temps », alors ils vous vident !
Souvent, a plus de 50% ¢ca marche. Voila, tu fais ton travail, on te demande
pas plus. Ca s'apprend comme ¢a je veux dire" G. 31 ans, 7 ans d’ancienneté dont

4 dans I'entreprise étudiée, CAP boulanger, polyvalent national, permis a I’armée, 2
enfants, femme active

Un autre chauffeur de la méme entreprise m’explique une autre maniére d’arriver &
ses fins :

«Le réceptionnaire me dit : « 1l est quatre heure moins dix, je débauche a
16h ». Je lui dit « ben c’est pas grave, au revoir. Vous me signez mon bon
comme quoi vous refusez la marchandise. Moi ¢a m’est égal, c’est pas mon
probléme, ca me derange pas. On est aujourd’hui, vendredi, ca m’arrange
autant, je vais rentrer. Et puis tout de suite « oh on va peut-étre pouvoir faire
quelque chose ». Si on devient agressif avec eux, c’est la pire des solutions.
Faut marcher comme eux ils ont envie que ¢a marche. (...) On sent certains
qu’ils y en a qui nous aiment pas. C’est I’attente, ¢a ils aiment nous faire
attendre. Je vois pas pourquoi eux, ils nous embélte, ils sont payés comme
nous, ils sont des ouvriers. [A certains endroits], on est vraiment pris pour
rien. » G. 13 ans d’ancienneté dont 10 dans I’entreprise étudiée, CAP magasinier,
polyvalent national, 2 enfants, femme active
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Les comportements adoptés expliquent peut-étre, et & tout le moins, perpétuent
I"image conférée aux chauffeurs routiers. Le routier n’est il pas un «vieux loup de mer »,
un homme habile, expérimenté et roublard ? La filiation du mot routier est d’ailleurs bien

souvent négative. Le routier est celui qui parcourt les routes. Il a été aussi un brigand

rusé’® qui, lorsqu’il détroussait ses victimes en leur chauffant les pieds portait le nom de
36+

chauffeur™" ! Quant au chauffeur, c’est en empruntant le sens de « conducteur de

‘i o 365 ‘i .
véhicule automobile »* -, qu’a été construit le nom commun chauffard !

4/ Adapter son rythme physiologique

Le conducteur doit savoir réguler son rythme physiologique, en dormant peu ou
en apprenant a dormir n’importe ou, au bord d’une route ou sur une aire de repos par
exemple. Il doit en effet dormir « sur demande », de nuit comme de jour, y compris en
plein été, avec une forte chaleur ou encore 4 proximité de plusieurs frigos en marche.
Cette nécessité provient du fait que la marchandise désormais, ne s’arréte plus, au méme
titre que les camions. Seul le conducteur est tenu de s’arréter. Ainsi, en fonction de ses
temps de travail, il sera demand€ a un conducteur d’alterner plusieurs rythmes de travail.
Un chauffeur rencontré m’explique 1’apprentissage difficile que représente le fait de
dormir peu et n’importe ot si besoin :

« Travailler en 3/8, c'est un peu de la rigolade a cété : quand on part par

exemple un dimanche soir, qu'on part sur Paris, quand on part a 19h, qu'on
charge a 20h, en fait on part a 21h et qu'on rentre pas avant 11h du matin,
c'est dur, trés dur... on dort 1h-1h1/2. Lutter contre le sommeil au volant,
c'est autre chose que de lutter contre le sommeil quand on travaille en 3/8,
parce que quand on conduit, on fait rien, y'a pas de gestuel (...). Au bout
d'un moment, on s'habitue, on se connait mieux. Je sais que maintenant, je
Jais des micros coupures, dormir 1/4 d' heure -1/2 heure, ¢a fait du bien.
Je pense que c'est la plus grosse contrainte dans le transport, c'est de pas
avoir d'heures, de pas avoir de repos, pas avoir de... D'étre un petit peu
comme une machine on on vous dit "bon ben a midi tu rentres chez toi ». De
toutes facons, c'est de plus en plus le cas comme les bahuts roulent 24 heures
sur 24, les mecs, ils rentrent a midi, ils repartent a 21 heures alors c'est...
Parce que c'est vrai qu'on est complétement en accord avec ...[la législation]
mais c'est pas parce qu'on a pas travaillé Sh qu'on est, qu'on s'est reposé
quoi.» F. 29 ans, BTS transport, polyvalent national, célibataire (a travaillé en usine)

** Le mot routier qui est nom et adjectif, date de 1834 : le rotier (XII&s) ou routier (Xvés) est celui qui
vole sur les routes. Le grand Robert de la langue frangaise, 1992

* 1797 : le chauffeur était un malfaiteur qui torturait ses victimes en leur brulant les pieds. Le Robert
historique de la langue frangaise. A. Rey. 1988.

. en 1896. 1898 pour le mot chauffard. Le Robert historique de la langue frangaise. A. Rey. Le
chauffeur était en 1680, celui qui s’occupe du feu de la forge, d’un fourneau, d’une chaudiére. Ce mot est
entré dans le vocabulaire des chemins de fer en 1834 par assimilation entre les fonction du chauffeur &
locomotive a vapeur et de conducteur.
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L’appel récurrent 2 cette capacité personnelle provient, comme le souligne ce
salari¢, des obligations de repos imposées au conducteur. C’est ainsi que ’on peut
remarquer des véhicules arrétés sur le bord des routes, cabine closes de rideaux, le temps
du repos obligatoire de son conducteur.

La capacité a réguler et a controler son rythme biologique semble étre liée a
I’expérience acquise. Il faut plusieurs années de métier pour parvenir a travailler
continuellement selon un rythme différent et demandant parfois de dormir trés peu de

temps.

Ainsi, la résistance a la fatigue se présente comme une véritable capacité
professionnelle, aussi nécessaire pour exercer ce métier que 1’est la maitrise du véhicule.
Ce savoir est un véritable savoir de métier. La réalisation du travail selon un rythme
difficile s’apparente presque & un rite initiatique ou certains novices abandonnent et ol les
plus anciens dans le métier apportent leur soutien, ainsi que 1’explique un chauffeur
expérinienté.

« La je vois chez nous, il y a des jeunes qui vont pas tenir longtemps. Et In -
Jemme commence a rouspéter hein : le mari, il est parti a 17h, 18h, la femme
elle est pas rentrée, il rentre le lendemain matin la femme elle est partie. C’est
pas évident. Y’a des clients sur la ville de R, il faut pas les livrer avant 6
heures du matin. Alors soit qu’il [le jeune] dort sur un trottoir, soit qu’il dort
sur un parking. L’autre fois, je lui ait dit « ben vas donc dormir sur route de
L, ily a une grande Total. Je vais venir avec toi, je vais le dire a la dame, elle
est ouverte 24/24, elle va te réveiller. Si c’est pas la dame, y’aura ben un
chauffeur par la (pour te réveiller ]». [Mais] Il y va pas. Alors, il dort sur un
bout de parking, il y a personne [pour le réveiller]. [Si bien que] ben....
L’autre matin, il était réveillé il était 9 heures...: Toutes les nuits, c’est pas
évident. Quand il part le dimanche, il a une nuit chez lui, du mardi jusqu’a
mercredi 17 heures mais quand il y a beaucoup de travail avec la céte et bien
Juillet - aoiit, on travaille du dimanche au samedi matin et toutes les nuits et
puis des fois, c’est prét mais quelque fois, c’est pas prét, il faut attendre, c’est
pas towjours a I’heure. » P. 60 ans, 36 ans d’ancienneté dont 10 dans I’entreprise
étudiée, navette en frigo de nuit

L’aptitude a réguler son rythme physiologique étant une capacité personnelle
acquise et renforcée par I’expérience, la polyvalence du poste est aussi une caractéristique
du travailleur et constitue 4 ce titre une dimension importante de sa qualification. Elle s’est
acquise sur le tas, dans la pratique du travail quotidien tout en la complétant par
I"obtention de capacités ou de permis particuliers. Pourtant, le coefficient professionnel du
conducteur et donc sa rémunération ne sont pas toujours en adéquation avec son travail.
Certaines entreprises utilisent méme les jeunes conducteurs en contrat de qualification
pour faire ce travail. De fait, la polyvalence est a la fois une capacité du conducteur et une

exigence du poste.
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. marchandises I’ont été en 1983

5/ Jouer avec les régles

Les modalités d’application de la durée du travail dans le transport routier de
>%® et I’harmonisation sociale de certaines dispositions s’est
faite en 1985°%. Ces régles ne sont pourtant intégrées a la pratique professionnelle que
depuis les textes réglementaires issus des conflits des années 1995-1997. Lintériorisation

d’une contrainte extérieure en une autodiscipline prend du temps.

De plus, la temporalité du travail pronée par les reglements est plutot restrictive a
I'inverse de la temporalité €conomique, extensive. Lorsque les deux temporalités ne
peuvent se concilier pour effectuer tel travail, transporteurs et conducteurs ont recours 2

368 . . . N
des « arrangements »”° ou, de moins en moins fréquemment, a des fraudes.

Ainsi, dans ce que I’on peut nommer « arrangement », la mise, trés f réquente,
sur "attente" du chronotachygraphe alors qu'ils travaillent est intéressante pour eux. En
effet, les temps d’attente ou encore les temps a disposition sont rémunérés intégralement
tout en comptant pour du repos. Si le travail que doit réaliser un chauffeur ne Iui laisse pas
le temps de faire la coupure réglementaire de 9 heures, celui-ci met le chronotachygraphe
Sur «attente » pendant qu'il décharge, ce qui lui permet de prendre la route
immédiatement apres le déchargement. Ce Jeu avec laregle permet de gagner jusqu'a trois
quart d’heure de temps de travail, c’est a dire le temps de la coupure obligatoire aprés
quatre heures trente de conduite sans pour autant rallonger la journée de travail. Un
chauffeur m’explique concretement ’intérét de cette manipulation.

« Lorsque les chauffeurs partent le dimanche soir a 22 heures pour étre a
R a 8 heures le lundi matin, ils devraient se faire décharger immédiatement
pour pour pouyoir aller sur P se faire charger avant 12 heures [il y a 1h30 de
route a peuprés entre R et P], or, a R, ce n'est jamais prét avant 10 heures.
Logiquement a partir de midi, ils devraient se mettre en coupure de 9 heures,
ce qui est impossible compte tenu du retard a R. Si ils respectaient les
coupures et les horaires, ils se mettraient en coupure dés 9 heures, si bien
qu'ils ne seraient disponibles que le soir a 22 heures mais l'usine étant
Jermée, cela reporte [le chargement] a 8 heures le mardi matin. Pour éviter
cela, ils se mettent en attente et se font recharger & 14 heures. » F. 29 ans, BTS
transport, polyvalent national, célibataire

La mise sur attente au lieu de repos est une pratique extrémement courante qui ne

lui enléve pas pour autant son caractére frauduleux. Les obligations de repos ont été

** Décret n° 83-40 du 26 Janvier 1983 relatif aux modalités d’application des dispositions du code du
%}llvail concernant la durée du travail dans les entreprises du transport routier. » S

" Réglement CEE n° 3820/85 du 20 décembre 1985 relatif & I’harmonisation de certaines dispositions en
matiere sociale dans le domaine des transports par route.

* «les roles impliquent un systéme d’arrangements sociaux. De nombreuses tiches sont accomplies dans
de tels systemes ». Everett.C.Hughes. Le regard sociologique. Essais choisis. Textes rassemblés et
présentés par Jean-michel Chapoulie. Editions de I"’EHESS. 1996. Paris. P 95

206




instituées pour des motifs de sécurité routiere et avec Ce maniement, un tel repos ne
permet pas au chauffeur de se reposer.

D’anciennes pratiques demeurent encore. Ainsi et bizarrement, en cas de
dépassement horaire du chauffeur, seul le camion est immobilisé, pas le conducteur.
Lorsque I'immobilisation se passe a proximité de I’entreprise, certaines entreprises
continuent d’opérer de la fagon suivante :

«Moi j’arrive a la gendarmerie, Je vais lever I'immobilisation. Moi J'avais
une feuille comme quoi j’étais en repos alors que c’était pas vrai. [je prends le
camion] Je roule 10 minutes et le chauffeur (dont le camion avait été
immobilisé, repart en voiture], il reprenait son camion et moi je repartais en
voiture. » T.32 ans, 10 ans d’expérience dont 2 dans I’entreprise étudié, frigo en national,
4 enfants, pére routier, femme au foyer

Cette pratique contient deux infractions : la délivrance d’un faux papier de repos
pour un conducteur et la reprise du travail d’un conducteur qui devrait étre en repos.

Les deux fraudes courantes aux obli gations de repos que nous avons décrites, sont
pratiquées pour des motifs professionnels de délai de chargement ou de livraison. Il en
existe d’autres que nous ne mentionnerons pas dans ce rapport du fait de leur relative
rareté. D’autres pratiques existent pour des motifs personnels au conducteur. Elles sont
faites a ’insu de ’entreprise ou avec son accord implicite dans une certaine limite. La
plus courante consiste & débrancher le téléphone a I’endroit ol le conducteur est censé étre

alors que celui-ci se trouve en réaljté 3 quelques dizaine de kilométres.

Les faits décrits et analysés dans cette partie, ressortent autant des pratiques
professionnelles que des compétences nécessaires au travail du conducteur de poids-
lourds travaillant « & la demande » et sur de longues distances.

Il nous semble en effet, que I"exigence de disponibilité temporelle prime sur les
autres savoirs et compétences dans le sens ol il est impératif de maitriser son rythme
physiologique en fonction des besoins. Cette compétence s’acquiert surtout avec
I’expérience mais certains chauffeurs ne parviennent pas 2 restreindre notamment, leur
durée de sommeil et de ce fait, abandonnent rapidement ce travail. D’autres compétences
proviennent aussi de 1’économie du temps en vigueur dans le secteur et peuvent
s’apparentées pour certaines, aux « ficelles de métier », On pense par exemple, au fait de
savoir ne pas attendre au chargement ou au déchargement.
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CONCLUSION GENERALE -~

Le travail est un contenu, mais il est aussi rapport social. Saisir les relations>® qui
le caractérisent apporte un éclairage supplémentaire pour la compréhension de celui-ci. Or,
le fait marquant des transformations en cours dans le transport routier de marchandises est
’introduction de la norme temporelle comme régle organisatrice du travajl. C’est
pourquoi, nous avons tenté de montrer quelles €taient ces regles et quels effets elles
induisaient quant au rapport au travail des chauffeurs routiers .

La construction d’un ordre temporel par les regles de repos et de conduite induit
chez les conducteurs, un véritable apprentissage du temps « industriel ». L’apprentissage
d’ une discipline du travail prend du temps et suppose, pour étre intégrée, de fréquents
rappels & I’ordre pour certains, voire des sanctions. Le travail en effet, ne fait plus partie
du rythme personnel du conducteur. Les deux temps sont désormais séparés, celui du
labeur, et celui du repos ou du loisir.

L’usage du temps est devenu une véritable méthode d’organisation par la fixation
dans certaines entreprises, de « temps €lémentaires » ou plus précisément, forfaitaires A
la réalisation de certaines tAches comme le lavage ou le chargement. De plus, le temps de
travail des conducteurs est rigoureusement circonscrit. Le temps désormais, préside a
I"organisation du travail et prévaut sur la tache elle méme.

A cette économie du temps s’ajoute la logique de service qui suppose dans 1’idéal,
de posséder un véhicule et un chauffeur en tout lieu et 4 tout Instant.

Ainsi, plus que jamais, le role social attendu du conducteur de poids lourd n’est
pas tant d’acheminer une marchandise d’un point & un autre que de I’acheminer « a
I’heure voulue » et « en parfait état ».

*® En cela, le travail de sociologie juridique que Stéphane Carré a élaboré, apporte d’éclairants

enseignements et devrait inaugurer une voie de recherche pour la compréhension du monde des transports
dont I'actualité nous donne encore a voir son perpétuel mouvement.
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NOTESMETHODOLOGIQUES

L’observation a commencé en 1995 et s’est prolongé jusqu’en 2000. Elle a
consisté en entretiens avec les directeurs, les chauffeurs, le personnel d’exploitation, soit
un corpus de 65 personnes dont plusieurs ont été questionnées a plusieurs reprises. Nous
avons aussi accompagné trois chauffeurs au cours d’une Journée de travail, soit trois
observations directes. Nous nous sommes aussi entretenus avec des chauffeurs issus
d’autres entreprises, la plupart syndiqués370 et rencontrés sur les barrages lors des
greves de 1995 et 1996. Nous avons complété nos informations aupres des personnels
d’administration.

Nous avons observé cinq entreprises de transport. Une transporte exclusivement
des produits frais et surgelés. Une autre transporte surtout des produits industriels et des
produifs agroalimentaires en navette et en transport « a la demande » en longue et courte
distance. Une troisieéme transporte surtout des produits agro-alimentaires en lot et de la
messagerie en zone courte et en zone longue Les deux dernieres réalisent du transport a la
demande avec quelques tournées en navettes. L une est plutdt & dominante zone longue.

Les entreprises observées réalisent du transport de lots banalisés dont beaucoup de
produits agro-alimentaire, ce qui correspond a la spécialisation productive de la région

"(Pays de Loire), mais aussi des produits manufacturés et des biens industriels pour le

BTP et I’industrie. Leurs régions d’échange sont essentiellement la Bretagne et la région
parisienne, ce qui correspond aux aires traditionnelles d’échange.

Trois entreprises ont une ou plusieurs plate-forme de dégroupage. Les plates-
formes sont disséminées sur le territoire en fonction des trafics habituels qu’elles ont. Ces
plates-formes sont aussi des entrepdts, si bien que ces entreprises font autant de
I"entreposage que de la distribution de produits. Une seule entreprise n’offre pas de
prestations logistiques.

370

CEFDT, FO, CGT, FNCR.
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