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LE TRANSPORT ROUTIER DE MARCHANDISES
EN ALLEMAGNE ET AUX PAYS-BAS:
ENSEIGNEMENTS ET RECOMMANDATIONS
POUR LES TRANSPORTEURS FRANCAIS

par LAURENT GUIHERY

Université Lumigre Lyon 2 — Laboratoire ’Economie des Transports — LET - ISH

Le transport routier international frangais de marchandises connait ces dernidres années
une perte d influence en Europe alors que les trafics ont progressé et que de grandes
mancenvres sont en cours depuis [élargissement de [Union Européenne & UEst. Certaing
de nos transporteurs se sont ainsi repliés sur le marché hexagonal révélant une perte de
compétitivité inquiétante. A linverse les pavillons néerlandais et allemand ont progressé
sur le marché frangais et se sont réorganisés en Europe face i cette nowvelle donne est-
européenne: suivi des clients dans leur délocalisation & [Est, mise en réseau, hyper-
productivité, segmentation des marchés entre transport haut de gamme & [ Ouest, marché
de niches et segment « low cost » en Allemagne de 'Est ou en Pologne, adossement de plus
en plus intensif & un grand port (Rotterdam),.... Quels enseignements peut-on tirer des
expériences allemandes et néerlandaises pour un renowvean. & linternational du pavillon
frangais? Sur la base d'une comparaison fine des coitts de conduite et de la structure des
marchés TRM de nos voisins, notre contribution, synthése de deux études récentes pilotées
par le Comité National Routier, proposera un rapprochement avec des entreprises
allemandes ou néerlandases afin de proposer wn modéle gagnant-gagnant d'échanges de
compétences: Afrique du Nord (Maroc) et Sud de ['EuropelStockage/logistique pour les
partenaires frangass et modele économique et owverture o [Est pour les partenaires
allemands ou néerlandais. Une proposition intéressante vise & se rapprocher des opérateurs
marocains afin de rééquilibrer le marché TRM en Europe entre une Centre-Est
dominant et un Centre-Méditerranée en développement.

‘année 2008 aura été une année
riche en études, débats et proposi-
tions pour comprendre, accompa-
gner et relancer le transport routier de mar-
chandises (TRM) en France, en particulier
dans son engagement & l'international en
perte de vitesse ces derniéres années. Dans

le cadre des actions engagées par le Conseil
d’Analyse Stratégique, de nombreux rap-
ports ont été¢ publiés (neuf rapports soit
875 pages en tout (1)) : ils offrent une ana-
lyse sans précédent du TRM en France
mais aussi & l'international. Le rapport de
synthése présenté par Claude Abraham et
son équipe — « Pour une régulation durable
du transport routier de marchandises » — et
les rapports des différents groupes de tra-
vail (2) ont procédé & une large consulta-
tion de I'ensemble des acteurs et ont mis en
évidence I'importance de comparer la situa-
tion frangaise avec celle de nos partenaires
européens (3) afin d’en tirer des enseigne-
ments pour les transporteurs frangais.

(1) http:/lwww.strategie.gouv.friarticle.php37%id_article = 838

(2) « Développement, compétitivité, et emploi , présidé par
M. Maurice BERNADET. « L'acceptabilité sociale des poids
lourds », présidé par M. Jean-Noél CHAPULUT. « Les relations
et les évolutions sociales », présidé par M. Georges DOBIAS.
«Transport routier de marchandises et gaz d effet de serre »,
présidé par M. Michel SAVY.

(3) Tdche délicate ! Un responsable du Ministére Néerlandais
des Transports (TRM) affirmait méme connditre peu de
choses de son propre secteur. Cette affirmation ne s'applique
pas a Allemagne, qui a développé, comme en France, un large
systéme d'observation et de contrdle du secteur (cf. les publi
cations de [Office Fédéral du Transport de Marchandises
(BAG), les universités, et les administrations dans les Lénder).
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Dans le cadre des missions de veille concur-
rentielle et d’analyse prospective du secteur
menées par le Comité National Routier
(CNR), des investigations approfondies sur
le transport routier de marchandises
(TRM) et les colits de conduite en
Allemagne et aux Pays-Bas, menées par
lauteur et encadrées par Alexis Giret, ont
ainsi été menées en 2007-2008. Cet article
propose une synthése de ces deux études
disponibles gratuitement auprés du CNR
(www.enrfr entrée Ftudes CNR Europe).
Nous avancerons enfin quelques recom-
mandations pour les transporteurs frangais.

La méthodologie de T'étude repose sur un
guide d’entretiens menés aupres des profes-
sionnels du TRM (15 professionnels par
pays environ dans plus de trois régions dif-
férentes pour chaque pays) mais aussi
aupres des organisations professionnelles,
syndicales, du monde universitaire et des
pouvoirs  publics  (ministéres  des
Transports). Les données statistiques ont
été obtenues aupres des organismes compé-
tents, publics en Allemagne (Office fédéral
du transport de marchandises (BAG) ou
professionnels (BGL, DLSV en Allemagne
et TLN aux Pays-Bas) ou privés pour les
Pays-Bas agissant pour le compte du minis-
tere néerlandais des Transports (NEA,
NIWO). Les évaluations de cofits sont le
fruit de recoupements (données BGL),
moyennes et estimations pour I'Allemagne,
et, pour les Pays-Bas, résultats de données

de panel (données NEA).

Le point de départ de lintérét des profes-
sionnels et des pouvoirs publics francais
pour Iétude du transport routier de mar-
chandises en Allemagne et aux Pays-Bas
vient de l'observation préoccupante en
France d’une baisse des parts de marché du
pavillon frangais pour le transport routier
de marchandises 2 linternational. Alors
que les échanges internationaux de la
France entre 2000 et 2004 ont progressé de
17 % avec ses 15 partenaires de I'Union
européenne, le pavillon francais enregistre

une chute de 17 % (SESE, 2006). Cette
chute sexplique en grande partie par la
baisse des parts de marché du pavillon fran-
cais dans les échanges internationaux fran-
cais. Le pavillon francais a perdu environ
trois points de parts de marché chaque
année, passant de 35,9 % en 2000 a
25,5 % en 2004. Lessor des importations,
ol le pavillon francais se positionne plus
difficilement, agit aussi fortement contre le
pavillon frangais. Malgré une hausse modé-
rée des échanges avec I'Allemagne (+9%)
qui explique plus du tiers de la baisse du
pavillon frangais (SESE, 20006, p. 12), le
pavillon frangais enregistre une baisse de
plus de 12 points de parts de marché et le
pavillon allemand renforce sa position,
mais également les pavillons tiers (dont le
pavillon néerlandais) qui ont vu leur activi-
té progresser de 50 % depuis 2000 (SESP,
20006, p. 12). Ce constat se vérifie tres clai-
rement « sur le terrain », en particulier en
Allemagne et s'explique en partie par 'in-
troduction en 2005 d’une tarification
d’'usage de l'infrastructure autoroutiére en
Allemagne ce qui a fortement renchéri le
colit du transport pour les transporteurs
francais, en particulier si le retour se fait a
vide. Ce « vide » a d’ailleurs été bien iden-
tifié par les autorités allemandes du secteur
dans son rapport annuel d’activité:

« Depuis lintroduction du péage, les entreprises

frangasses sengagent moins en Allemagne, ce
qui donne plus d'espace de développements
pour les entreprises allemandes», rapport
annuel de 'Office fédéral pour le Transport
Routier de Marchandises, 2006, p. 13.

Lobservation attentive des marchés alle-
mand et hollandais du transport routier de
marchandises longue distance est alors
riche d’enseignements, fondamentalement
parce que les entreprises de ce secteur se
trouvent engagées, au cceur de Europe et
en longue distance, dans une compétition
rude avec les entreprises des NEM
(Nouveaux Etats Membres). Il est donc
intéressant de voir, dans ces deux pays

d’éude, comment un secteur entier, bien
organisé et structuré (réglementairement et
socialement) a réagi A ce choc externe des
NEM. Ces nouveaux entrants a 'Est font
ainsi preuves en terme commercial d'un
hyper dynamisme. Plus replié sur ses fron-
tieres, le secteur du TRM en France sem-
blait @ priori 4 labri des grandes
manceuvres en développement aujour-
d’hui, 2 IEst (Ukraine) comme au Sud
d’ailleurs (Espagne et Maghreb), mais cette
affirmation n'est aujourd’hui plus qu'une
illusion: le TRM francais est désormais
confronté & une double compression a l'in-
ternational, mais aussi pour le transport
national lorsque les limitations du cabotage
tomberont. De plus cette « compression »
est loin d’étre statique et C'est donc dans le
contexte d’'une « compression en provenan-
ce de I'Est » mais aussi d'une « compression
en provenance du Sud », de 'Espagne et 2
terme des pays du Maghreb, quil faut
replacer, de maniére dynamique, le cas du
TRM longue distance en France.

En poussant a I'extréme le trait de ces évo-
lutions, on peut légitimement se demander
ce quil restera & terme du TRM longue dis-
tance en France dans sa configuration
actuelle. Quelles pistes de réflexions straté-
giques peut-on proposer pour tirer parti de
cette « européanisation » du TRM sur le
continent européen: stratégies de réseaux
comme semblent le vouloir les PME alle-
mandes, concentration et recherche d’'une
masse critique autour de grands groupes
intermodaux routes/fer/transport mariti-
me, repli sur des marchés de niches, spécia-
lisation sur des transports haut de gamme
plus rentables, adossement & un port requa-
lifié et moderne (Pays-Bas) o, ce que nous
préconisons dans nos  recommandations,
constitution rapide de filiales au Maroc o au
sud de UEspagne pour segmenter son offre glo-
bale de transport (« Low cost »/Niches/Haut
de gamme) et ainsi rééquilibrer le rapport de
force Est-Sud.... Bref une réponse « Centre-
Méditerranée » & une masse critique TRM
qui se déplace au Centre-Est.
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| —AU CEUR DE LEUROPE:
UNE ECONOMIE ALLEMANDE
A PLEIN REGIME
A LEXPORTATION ET UN PORT
POUR LEUROPE, ROTTERDAM

En laissant de c6té la crise actuelle liée au
prix des carburants, le secteur du transport
routier de marchandises se porte plutdt
bien au centre de 'Europe et permet aux
Pays-Bas et a 'Allemagne de se positionner
comme leaders dans ce secteur pour deux
raisons fondamentales: un réel dynamisme
de I'économie allemande & l'exportation ces
derniers mois et un positionnement indus-
triel tres favorable et, pour les Pays-Bas, la
prédominance d’'un grand port pour les
flux entrants et sortants d’Europe, ce port
étant trés étroitement connecté avec le tissu
industriel allemand. Ainsi, pour le fret,
Pachévement en 2006 de la ligne ferroviai-
re fret « Betuwelinie » entre Rotterdam,
Parriere-pays et I'Allemagne est considéré
comme essentiel.

Il est donc intéressant d’étudier ces deux
pays simultanément puisqu'ils apparaissent
d’'une certaine maniére assez complémen-
taires.

En Allemagne

Le transport routier de marchandises en
Allemagne s'appuie sur un vaste tissu
industriel de chargeurs qui ne sont pas uni-
quement des grands groupes (cas frangais)
mais plutdt sur une base de PME/PMI
dynamiques et exportatrices. LAllemagne
est en effet en Europe un cas & part avec
une place du secteur secondaire encore trés
forte alors que la France se place mainte-
nant fondamentalement comme un pays
de service (secteur tertiaire). Tous les spé-
clalistes reconnaissent que les PME/PMI
en Allemagne sont « la colonne vertébrale »
de  léconomie  allemande:  ces
Mittelstandunternehmen emploient 72 %
des quelque 22 millions de personnes tra-

vaillant dans le secteur privé et drainent
50 % des investissements (Le Monde,
12.09.2006, supp. Echos, p. 11). Elles géne-
rent aussi 75 % des brevets et emploient
80 % des apprentis.

Deux mouvements vont avoir des consé-
quences importantes sur le TRM en

Allemagne.

1. Une forte spécialisation sur les biens
industriels plutot haut de gamme qui fonde
la compétitivité de I'économie allemande;
cette économie bénéficie a plein régime de
la croissance en Asie, en Europe de IEst et,
dans une moindre mesure aujourd’hui en
Amérique du Nord, cette croissance étant
fortement dépendante des biens d’équipe-
ments produits en Allemagne... ce qui
constitue autant de débouchés pour le

TRM longue distance allemand!

2. Des délocalisations massives en Europe
de I'Est, ce qui explique, malgré le dyna-
misme des exportations allemandes, le
maintient d’un chomage élevé en
Allemagne de I'Est. Dans nos entretiens, il
est apparu que les entreprises de TRM sui-
vent souvent leurs chargeurs dans leur délo-
calisation et continuent donc de les appro-
visionner. De nombreux chargeurs insis-
tent dailleurs fortement, dans nos entre-
tiens, pour garder leur prestataire tradition-
nel, plus fiable (ponctualité, service, logis-
tique) que les nouveaux opérateurs Est-
européens ou étrangers.

Léconomie allemande traverse aussi ces der-
niéres années une période faste, ce qui ali-
mente le dynamisme du secteur du TRM.
Ainsi le nombre de chémeurs devrait forte-
ment reculer en 2008 pour atteindre son
plus bas niveau depuis 1993, ce qui repré-
sente un recul de 360000 personnes par rap-
port 3 2007. Clest d’abord la forte croissan-
ce économique qui explique ce bon résultat
puisquelle sera proche de 3 % en 2007
(2,7 % selon les dernicres estimations des
instituts de conjoncture) mais cette croissan-
ce semble s'essouffler en 2008 (impact de la
crise des « subprimes » et d'une éventuelle
récession aux Etats-Unis). Cette forte crois-

sance en 2007 sexplique néanmoins par la
trés forte demande extérieure en provenance
de étranger, et beaucoup moins par la
demande intérieure contrairement 3 la
France dont la croissance repose d’abord sur
la consommation des ménages. Ainsi au pre-
mier semestre 2007, ' Allemagne a enregistré
97,7 milliards d'euros d’excédents contre
76,1 sur les six premiers mois de 2006. Elle
se positionne au premier rang mondial des
pays exportateurs! Une des raisons de ce suc-
cts & lexportation est donc cette tres bonne
spécialisation sur les industries mécaniques
et les machines-outils qui alimentent la forte
croissance en Asie, et en Chine en particu-
lier. Les transporteurs allemands en profitent
pleinement et les chefs d’entreprises expri-
ment un réel optimisme: ils ont méme
connu des goulots d’étranglement pour
acheminer les expéditions de Nogl 2007 vers
les grandes surfaces... par manque de
conducteurs!

Une des préoccupations actuelles du gou-
vernement fédéral concerne donc la réelle
pénurie de personnels qualifiés, de conduc-
teurs en particulier, et d'ingénieurs en
Allemagne: ce manque de personnel
entraine, selon diverses études, un manque
de 20 milliards d’euros par an pour I'éco-
nomie allemande soit 1 % de son PIB et
pénalise les secteurs phares de la machine-
outil, la métallurgie, I'électro-industrie,
[automobile et l'activité tertiaire. Les pre-
mieres réflexions du gouvernement fédéral
sur cette question vont dans le sens d’une
plus grande ouverture des frontieres, en
particulier pour les emplois qualifiés en
provenance de Europe de IEst et de
['Europe centrale, associée 2 des hausses de
salaires et des mesures incitatives.

Enfin, aprés des années de rigueur salariale
et de désinflation compétitive — baisse des
salaires et hausse de la productivité — pour
réduire les cotits, renforcer la compétitivité,
et favoriser la localisation industrielle en
Allemagne (la défense du tres sacré
« Standort Deutschland »), les dernitres
négociations  salariales (DB AG par
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exemple) attestent de la reprise 4 la hausse
des salaires ce qui est bien légitime avec
cette embellie de I'économie allemande.
Cette pression 2 la hausse des salaires appa-
rait aussi, pour les conducteurs, dans les
dernieres négociations de conventions col-

lectives « TRM » en Allemagne.

Mais ce tableau optimiste ne doit pas faire
oublier certaines zones d’ombre: l'est de
I'Allemagne qui a encore du mal & se réin-
dustrialiser et qui bénéficie encore de trans-
ferts sociaux massifs plutt orientés vers les
ménages que l'investissement, une crois-
sance démographique désespérément néga-
tive malgré une forte immigration: ainsi les
experts prédisent que IAllemagne devrait
perdre 20 millions d’habitants d’ici & 2050
et éue donc moins nombreux que les
Frangais 2 la méme date. Ainsi l'arrivée 2 la
retraite d'une classe d’4ge importante qu'il
faut financer a amené le Gouvernement
fédéral a repousser a 67 ans 'ige de départ
a la retraite!

Aux Pays-Bas

La situation néerlandaise est un peu diffé-
rente puisque ce pays, grice au port de
Rotterdam (4), dispose naturellement
d’'une demande de transport vers Europe
qui est trés importante. Il est d’ailleurs inté-
ressant d’observer une localisation tres forte
des entreprises de TRM dans un large
rayon autour de Rotterdam. Cette localisa-
tion est bien structurée autour d’'un bon et
dense réseau d'autoroutes. A cela il faut
ajouter le positionnement leader des Pays-
Bas pour l'accueil des EDC (« European
Distribution Center »: plates-formes de
distribution/« dispatching » logistique des
grandes firmes multinationales pour toute
I'Europe) qui ont pour mission de stocker
et expédier aux quatre coins de Europe les
conteneurs acheminés a Rotterdam.

Ce pays se caractérise aussi en Europe par
son dynamise et ['opportunisme de ses
transporteurs, bien en phase avec le carac-
tere libéral, ouvert (5), entreprenant de la

société néerlandaise. Ce pays se fonde sur
une approche trés moderne et libérale des
relations employeurs-employés au sein des-
quelles l'entreprise occupe une place cen-
trale: Cest le pays de la création d’entrepri-
se comme en attestent les réussites récentes
de TomTom ou le renouveau de Philips...
En se fondant d’abord sur lentreprise et
linitiative privée, il repose sur un modele
social équilibré et paritaire trés proche de la
co-organisation ol les partenaires sociaux
jouent un réle essentiel, mais dans un sens
bien moins conflictuel quen France. On
parle de « polder model ». UEtat apparait
plus effacé, ou acteur d'un positionnement
stratégique annoncé bien a 'avance comme
par exemple la décision pour 2011 pour le
TRM d'une tarification générale et inno-
vante (par satellites) de ['usage de toutes les
infrastructures routiéres (2012 pour len-
semble des véhicules).

Dick van den Broek Humphreij, directeur
général EVO, lassociation des chargeurs
néerlandais (regroupant pres de 70 % des
marchandises transportées aux Pays-Bas)
résume assez bien ce positionnement:

« Notre héritage culturel, notre position de
carrefour déchanges et lexiguité de notre ter-
ritoire, qui nous a conduits & optimiser nos
surfaces d'entreposages et nos infrastructures
de maniére & accélérer nos flux entrants et sor-
tants, ont naturellement favorisé [émergence
dune industrie transport et logistique perfor-
mante au service de [économie »,

Comme 'économie allemande, 'économie
des Pays-Bas connait actuellement une
vigoureuse croissance, amorcée en 2000

avec une croissance de pres de 3 %. La
croissance hollandaise est bien entendue
supérieure & la croissance européenne ce
qui fait des Pays-Bas, jusquen France, un
modele que I'on présente, scrute et cherche
a suivre...! Pour 2007, cette croissance se
maintiendra 3 3 % environ, taux supérieur
a la moyenne de 'UE 25 (2,4 % en 2007).

Ces deux pays — Allemagne et Pays-Bas —
sont aussi des pays 2 forts potentiels d'in-
novation (grande place de la recherche-
développement) qui devraient leur assurer
un positionnement réussi dans les grands
équilibres mondiaux du XXItme siecle.

Il.— LE TRANSPORT ROUTIER
DE MARCHANDISES
EN ALLEMAGNE
ET AUX PAYS-BAS:
EN PHASE AVEC LE GRAND
MARCHE EUROPEEN

Un élément simple sépare fondamentale-
ment les transporteurs frangais des trans-
porteurs allemands ou hollandais: ces der-
niers — hollandais d’abord mais aussi alle-

(4) Ce port a traité en 2005 9,2 millions de conteneurs. Cest
quatre fois Le Havre et dix fois Marseille, les deux premiers
ports de conteneurs en France. En 2005, ceux-ci régressaient
sur cette activité alors que Rotterdam progressait de 12 %.

(5) La mer, l'eau et l'ouverture sont des constantes essentielles
de [histoire et de la culture néerlandaise, grand pays de
marins, daventures coloniales lointaines trop rapidement
oubliées face aux géants anglais ou frangais.

TABLEAU : Principaux indicateurs du TRM en Allemagne et aux Pays-Bas en 2004/2005

France

(2005)
TRM sur le territoire national 205
Dont pavillon national 177
Pavillon national en t.km internationales 28
t.km fer marchandises 4]
tkm voies navigables 9
Entreprises TRM 36 00
Tracteurs et camions TRM+OTF 185500

Allemagne | Pays-Bas Unité
(2004) (2005)
384 84 Milliards tkm
267 32 Milliards tkm
71 52 Milliards tkm
86 5 Milliards tkm
64 42 Milliards tkm
48 500 12 000
345 500 77 500 Plusde 3,5 ¢

Source : Alexis Giret et Laurent Guihéry, synthese étude TRM Allemagne, CNR, mai 2007
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GRAPHIQUE : Structure du tissu des entreprises de transport routier en Allemagne

\ Petites entreprises de
“.._ transport

Concurrence

Entreprises
moyennes

Petites entreprises
de transport en
Europe de I’Est

Grandes
entreprises

Petites entreprises

Convention
collective

Forte concurrence et
pression pour réduire
les salaires et les cofits

Parfois absence de
conventions
collectives

T (entreprises familiales)

mands avec plus de réserves — voient d’'un
trés bon ceil I'ouverture a 'Est — de nou-
veaux marchés et de nouveaux clients! —
alors que les transporteurs francais, plus fri-
leux et repliés sur leur marché intérieur,
considerent l'est de 'Europe comme une
menace, bref y voient de nouveaux concur-
rents 3 bas salaire...

Allemagne

Le transport routier de marchandises en
Allemagne se situe 2 la premicre place euro-
péenne, ce qui conforte bien la place cen-
trale en Europe de I'Allemagne. Le TRM
allemand pese plus de deux fois le TRM
frangais sur les marchés internationaux, ot
de plus, il connait une certaine croissance.
On observe ainsi une progression du
compte d’autrui (transport effectué par un
tiers) et un certain recul du compte propre:
les firmes allemandes externalisent donc de
plus en plus leur activité de transport/logis-
tique. Néanmoins de nombreux entretiens
avec les professionnels ont fait apparaitre
une tres sensible inversion de tendance ces
derniers mois, en raison d’une volonté de
tenir absolument les délais et de garantir
une fiabilité & 100 %, amenant certains

opérateurs 2 développer leurs flottes. Un
effet loupe sur un éément du parc fait
apparaitre enfin une évolution intéressante
du parc avec lexplosion des ventes de véhi-
cules utilitaires inférieurs 3 12 tonnes pour
la bonne raison que, depuis 2000, ces véhi-
cules ne paient pas de péage sur les auto-
routes allemandes!

Le paysage allemand du TRM s'organise a
partir de trés petites entreprises mais on
observe aussi la prédominance de quelques
grands groupes. Un dualisme sous-trai-
tants/commissionnaires et un réel poids du
compte d’autrui sont aussi & noter. On
observe deux niveaux: un niveau supérieur
regroupant les grands groupes et organisé
autour d’une convention collective trés pré-
cise et un tissu de petites entreprises en
sous-traitance ou d’entreprises familiales
qui évoluent dans un environnement social

plus flou.

Ainsi 71 % des véhicules engagés sur les
routes allemandes le sont par des entreprises
de transport (compte dautrui) représentant
75 % de la capacité totale de chargement.
Les commissionnaires (6) (Spediteure) réali-
sent seulement 2,7 % des transports eux-
mémes, soit 3,1 % des capacités et les ser-

vices de messagerie express atteignent
26,3 % des véhicules mis en services (soit
22,3 % de la capacité). Les entreprises sont
principalement unipersonnelles (65 % des
cas) mais peuvent avoir plusieurs employés.
60 % des entreprises de TRM en Allemagne
ont moins de cinq employés. Le paysage
TRM en Allemagne est donc un paysage de
petites entreprises. 86 % des entreprises ont
moins de dix véhicules.

Les transporteurs allemands tentent surtout
d’accompagner la spécialisation manufactu-
riere plutdt haut de gamme de leur industrie
en développant une offre de transport
« made in Germany »: fiabilité, ponctualité,
rigueur, en particulier dans la gestion du
personnel, et prise en compte de l'environ-
nement (véhicules neufs, biodiesel, conduite
souple et pro-environnementale). 11 est vrai
que, sur les segments les plus concurrentiels,
les transporteurs allemands rencontrent une
trés forte concurrence, polonaise en particu-

(6) Une différence importante entre les commissionnaires en
France et en Allemagne est qu’en France les commissionnaires
sont aussi souvent transporteurs ce qui est moins le cas en
Allemagne.
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lier: ils tentent donc de se spécialiser sur des
niches ou sur une offre transport/logistique
haut de gamme.

Une autre particularité des transporteurs
allemands est d’avoir suivi les entreprises
allemandes qui se délocalisaient a l'est de
I'Europe. Ce mouvement a eu un impact
réel sur les flux de transport qui se sont
fortement accrus de lest vers ouest de
I'Europe. De nombreuses entreprises alle-
mandes ont donc des filiales & est de
I'Europe et se sont donc renforcées par la
constitution de grands groupes européens.

LAllemagne se caractérise enfin par un
niveau élevé de colit: ainsi le prix d’acquisi-
tion d'un poids lourd est 10 % plus élevé
quen France, les colits d'assurance sont
doubles, le gasoil est en moyenne 7 % plus
cher et les charges d’acces & 'infrastructure
routiere représentent depuis 2005 12 cen-
times d'€ par km sur environ 90 % du
réseau. Ce surcolit des péages a été néan-
moins, selon avis des professionnels, quasi
intégralement répercuté sans trop de diffi-
culté dans le prix de transport. Ce n'est
donc pas du c6té des prix de transport que
les transporteurs allemands pourront étre
compétitifs mais du coté de l'offre de trans-
port — qualité — et des services, logistiques
en particulier.

Pays-Bas

Bien que les Pays-Bas soient considérés
comme le pays du transport fluvial en
Europe, le mode routier transporte 82 %
des flux en national et 61 % des tonnages
sont exportés par voie terrestre. Avec la
réforme des chemins de fer en Europe, le
transport ferroviaire de fret devrait redeve-
nir une véritable alternative avec la montée
en puissance en Europe de Railion (ancien-
nement DB AG Cargo qui a repris les acti-
vités fret des chemins de fer néerlandais
NS). Le TRM international connait
aujourd’hui 7 % de croissance par an et le
ministére des Transports prévoit une crois-

sance du TRM de l'ordre de 202 30 % d’ici
a4 2020. Environ 12000 entreprises de
TRM sont opérationnelles aux Pays-Bas
dont 80 % spécialisées pour l'international.
Le compte d'autrui pese 70 % des tonnages
transportés (avec 77500 véhicules de plus
de 3,5 tonnes de PTAC). Le secteur est évi-
demment trés internationalisé avec plus de
t. km réalisés a Iinternational qu'en natio-
nal: en absolu, le TRM international néer-
landais pese prés du double de celui du
pavillon frangais! Comme le rappelle Alexis
Giret (CNR), «le pavillon hollandais trans-
porte 57 % des exportations de son pays
(par TRM), comme la France il y a 15 ans.
Mais, fait plus extraordinaire, le pavillon
néerlandais est également majoritaire dans
ses importations (52 %) ». Cette remarque
explique 2 elle seule le dynamisme du
pavillon néerlandais. ..

Sur Pactivité¢ TRM, I'Allemagne est le pre-
mier partenaire international des Pays-Bas et
il pese 2,4 fois le second, Clest-a-dire la
France. Les pavillons étrangers qui péne-
trent le plus les marchés internationaux hol-
landais en tant que pavillon tiers sont les
Belges, puis les Allemands, puis les Polonais.
Les Franais sont 16¢mes et pesent 1,1 % du
phénomene. Belgique, Allemagne, Pologne
sont également les trois premiers caboteurs
aux Pays-Bas. La France est cinquieme et
emporte 2 % du marché de cabotage. Le
dynamisme des entreprises de TRM aux
Pays-Bas améne certains goulots d’étrangle-
ment, comme par exemple le recrutement
de chauffeurs. Il manquerait 6000 conduc-
teurs aux Pays-Bas. Pour garder les
meilleurs, les entreprises se livrent & une cer-
taine surenchére salariale. Et en paralltle,
elles embauchent a 'étranger (Pologne en
particulier) sous convention collective néer-
landaise, ce qui est trés avantageux. La
Turquie offre aussi de nouveaux espaces de
main d'ccuvre mais il y a débat sur Iadapta-
tion de la convention collective, les syndi-
cats néerlandais étant farouchement oppo-
sés & un systeme A deux vitesses.

IV, — UNE « HYPER-
PRODUCTIVITE »
DES TRANSPORTEURS
ALLEMANDS ET NEERLANDAIS

Pour ces deux pays, les entreprises recher-
chent activement les gains de productivité a
tous les niveaux de l'entreprise, s'organisent
en réseau d’entreprises pour atteindre une
masse critique et une meilleure visibilité, se
concentrent. Le tableau (page suivante)
propose une évaluation comparée des colits
du personnel de conduite dans quatre
grands pays européens. La méthodologie
de cette étude a été évoquée en introduc-
tion. Pour la Pologne et la France, les don-
nées sont issues des études internes du

Comité National Routier (CNR).

Cette étude des colits de conduite permet
dobserver [hyper-productivité des transpor-
teurs allemands et néerlandais (7).

Allemagne

La plupart des cofits allemands sont d’em-
blée plus élevés quen France: véhicules
environ 10 % plus cher quen France, gazo-
le un peu plus cher (+6,6 %, source CNR),
droits daccises de 20 % supérieurs, assu-
rance proche du double, péage kilomé-
trique sur le réseau autoroutier en moyenne
de 12 centimes d’euro par kilometre, ce sur-
colit appliqué au ler janvier 2005 ayant été
répercuté sur le prix de transport. Le kilo-
métrage annuel d’un poids lourds est ainsi
plus proche de 135000 km/an au-dessus
des 120000 km observés en France (CNR)
(8). Les salaires sont régis par une conven-
tion collective négociée au niveau de
chaque Land présentant de fortes disparités

(7) Voir les notes de synthése d'Alexis GIRET disponibles gra-
tuitement sur le site du CNR, entrée « CNR Etudes Europe ».

(8) Véhicule type: France: tracteur attelé a une semi-remorque
de type savoyarde;Allemagne: camion-remorque.
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entre [Est et ['Ouest, ce qui entraine ['appa-
rition d’un secteur Low Cost en Allemagne
de IEst directement confrontée 3 la
concurrence Est-européenne. Ainsi les
conducteurs des Linder de IEst sont payés,
semble-t-il, environ 30 % de moins qu’a
['Ouest, lorsque les conventions sont appli-
quées. Le taux horaire de base recomman-
dé en Thuringe est de 6,14 €/heure (sans
ancienneté). Les entreprises Ouest-alle-
mandes de TRM sélectionnent donc
d’abord les prestations plutot « haut de
gamme » et externalisent & leurs filiales Est-
allemandes (ou Est-européennes) les trans-
ports moins rentables. Au niveau salarial et
en tenant compte des différences de pro-
ductivité, Pécart entre la France et
[Allemagne de 'Ouest est peu significa-

tif... mais dans la pratique un conducteur
allemand circule 22 % de plus qu'un fran-
cais en gérant son temps de conduite de
fagon trés favorablement pour lentreprise
(le temps de disponibilité n'est pas toujours
rémunéré d'oli un colt de conduite plus
faible quen France!). Des salaires en géné-
ral forfaitisés et une application stricte de la
législation sociale européenne permettent
une gestion maximale du temps d’emploi
des conducteurs et des poids lourds, ce qui
constitue un avantage concurrentiel des
transporteurs allemands.

Pays-Bas

Plus encore que I'Allemagne, les Pays-Bas

sont le pays de [hyper-productivité TRM.

Fidele aux acquis du « polder model »
(négociations, consensus, compromis,...)
et loin de linterventionnisme public omni-
présent, l'emploi dans le secteur TRM est
régi par un systeme de conventions collec-
tives autonomes (TLN principalement;
convention claire et précise (9) de
112 pages assez différentes des quelques
pages des conventions signées entre organi-
sations patronale et syndicale dans chaque

Land allemand).

(9) Taux horaire de la convention TLN pour un conducteur rou-
tier a linternational: de 9€84 a lembauche a 12€54 a par-
tir de six années d’ancienneté (valeurs octobre 2006). En
France, un conducteur équivalent est rémunéré entre 8€15 a
8€85 de Iheure; heures normales: 40 heures par semaine;
+ 30 % au-dela; heures effectuées le samedi: + 50 %;
dimanche: 100 %.

Synthése des principaux résultats de Iétude sur les cotits de conduite en Allemagne et aux Pays-Bas, en comparaison avec la France et la Pologne (20006)

Pays-Bas Pologne
Allemagne Allemagne: Allemagne L
Unité Fr:/mce: Linder de %Ouest Linder de%’Ouest Linder deg I'Est (Source: NEA) -| (estimation 2(.)06
données CNR . - International en hausse rapide
(moyenne) (maximum) (minimum) ,
vers la France chaque année)
Salaires bruts €/mois 2173 2734 2967 1718 3223 de 82021360
(avec heures
supp. et bonus)
Charges % 36 25 25 25 36 22,57
patronales (aides Fillon
déduites)
Défraiement €ljour 38 - 40 20 20 20 40 international de 25440
en moyenne Moyenne avec 50 % — 7 national
par jour d’international
Cotit total annuel | €/an 44173 45463 48 960 30 425 55132 20 000
Temps de travail heures/semaine 49,6 56,5 56,5 56,5 55 56,5
hebdomadaire
Nombre de semaines| Semaines/an 42 42 42 44 43 45
travaillées par an
Temps de travail Heures/an 2100 2373 2373 2486 2 343 2500
annuel
Temps de conduite | Heures/an 1554 1890 1890 1980 1917 2025
annuel
Cotit d'une heure | €/heure 21 19,2 20,6 12,2 23,5 8
de travail
Colit d'une heure | €/heure 28,4 24,1 25,9 15,4 28,8 10
de conduite
Base 100 France 100 85 91 54 101 35
sur les heures
de conduite
Source: Etude CNR « Allemagne », 2007 et données CNR
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Les cofits dexploitations sont d’emblée
plus chers: cofits de véhicule un peu supé-
rieurs, assurances 50 % plus cheres, cofits
de carburants et d’entretien-réparations de
5 % inférieurs. Mais Clest surtout les cofits
de personnels de conduite qui sont les plus
élevés des grands pays d’Europe du TRM.
Les Pays-Bas nous offrent alors un exemple
de modele gagnant-gagnant :

— salaires (50 % de plus qu'un conducteur
frangais en moyenne) ;

— compétitivité (malgré un colt & Theure
de conduite supérieure de 8 % & celui 'un
conducteur frangais spécialisé 2 l'interna-
tional) ;

— emplois dans le TRM puisque les trans-
porteurs et les organisations profession-
nelles affirment manquer de conducteurs.

Le succes du pavillon hollandais 4 'inter-
national sexplique d’abord par un volume
important de travail (certains véhicules
roulent jusqu’a 150000 et 180000 km/an)
et une flexibilité dans les horaires des
conducteurs, ce qui constitue un avantage
compétitif décisif sur le marché de TRM
européen. Les conducteurs, comme en
Allemagne, jouent aussi le jeu de Ientrepri-
se en privilégiant, semble-t-il, les positions
« temps de conduite » et « temps de repos »
au dérriment du temps de disponibilité.
Concernant le temps de travail, il s'établit
environ a 213 jours de travail, comme en
France. Mais, Cest du c6té de l'organisation
que des différences notables sont a remar-
quer: journée de TRM « normale » a
11 heures de travail et semaine proche de
55 heures (voire méme 60 heures selon de
nombreux témoignages). Ace sujet, en rai-
son de leur role fondamental lié au port de
Rotterdam, les Pays-Bas ont obtenu de la
Commission européenne un délai supplé-
mentaire jusquen mars 2010 (+cinq ans)
pour transposer la directive européenne
2002/15 (plafonnement du temps de tra-
vail d'un

conducteur routier 2

48 heures/semaine en moyenne).

STRATEGIES
ET RECOMMANDATIONS

Pourquoi observer attentivement le TRM
dans ces deux pays? Parce que le TRM en
Allemagne et aux Pays-Bas occupe en
Europe, depuis une dizaine d’années, un
positionnement « pionnier » dans la réac-
tion et les stratégies développées par les trans-
porteurs allemands pour faire face aux
NEM. A Pinverse, le marché frangais est
plus éloigné  priori des NEM et il est donc
sensiblement moins réactif A cette tres forte
concurrence sur les colits et les prix. 7/ est
done clair que les attitudes et tactiques adop-
tées par les transporteurs allemands pewvent
servir de points de repére pour les transpor-
teurs frangas.

Malgré la hausse forte des prix des carbu-
rants ces derniers mois, le marché du trans-
port routier de marchandises (TRM) en
Allemagne et aux Pays-Bas est en plein essor
et les experts observent méme ['apparition
de goulots d’étranglement (conducteurs en
particulier). Mais & terme, la situation save-
re plus problématique, le cabotage de trans-
porteurs des NEM (Nouveaux Erats
Membres) constituant la menace la plus
apparente. En écho avec les nombreux avis
recueillis en Allemagne, il en va 2 long terme
de la survie du TRM longue distance en
Europe de I'Ouest. Lentrée de la Roumanie
et de la Bulgarie dans 'Europe au 1er janvier
2007 ne peut qu'aggraver les difficultés du
TRM longue distance en France. La Turquie
et ' Ukraine se positionnent déja comme des
prétendants redoutables.

Conscients de cette menace, les opérateurs
allemands et hollandais ont réagi de diffé-
rentes manieres:

— suivi des chargeurs dans leur délocalisation
a PEst (surtout pour 'Allemagne); filialisa-
tion pour les entreprises plus grandes en
Allemagne de IEst (cott de conduite de 20
430 % inférieur) ou en Europe de I'Est avec
le rachat d’entreprises locales (colts d’ex-

ploitation inférieurs de 40 % selon une
étude non communiquée du BGL et du
gouvernement fédéral). En ce sens, les trans-
porteurs allemands suivent aussi leurs clients
dans leur délocalisation a I'Est;

— recherche tous azimuts de gains de pro-
ductivité;

— du coté allemand: compressions fortes
des cofits, en particulier de conduite (per-
sonnels) s'inscrivant en cela dans la poli-
tique récente du gouvernement allemand
de désinflation compétitive et de restaura-
tion d’une compétitivité cofit. Ce modele
est peu applicable en France;

— mise en réseau des entreprises moyennes
afin de gagner en lisibilité et recherche
d'une masse critique: modele applicable
aux entreprises francaises dans le cadre de
partenariats franco-allemands; externalisa-
tion des transports non rentables a de petits
transporteurs familiaux ou locaux;

— adossement 2 une masse critique de char-
geurs (Rotterdam; European Distribution
Center); renouveau des ports frangais;

— spécialisation haut de gamme ol le prix
est moins essentiel, positionnement sur des
marchés de niches (Pays-Bas, European
Distribution Center), et vente d’'un label
(Transport made in Germany par exemple)
qui est synonyme pour les entreprises de
fiabilité, de ponctualité, de service (qualité
de conditionnement, manutention, faibles-
se des chutes et des dommages) et de
savoir-faire.

Recommandations
pour les transporteurs frangais

Lanalyse du secteur allemand et hollandais
du transport routier de marchandises a I'in-
ternational nous permet de proposer quatre
pistes stratégiques pour les transporteurs
francais. La quatrieme recommandation est
la plus ambitieuse:

Recommandation 1: développer des parte-
nariats, des rapprochements, des fusions
d’entreprises de transport francaises, hol-
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landaises et allemandes en s'appuyant sur la
recherche d’'une masse critique en Europe:
les avantages informationnels et opération-
nels des transporteurs allemands et hollan-
dais en Europe de I'Est pourraient favora-
blement se combiner avec une grande
ouverture au sud de 'Europe, voire en
Méditerranée et au Maghreb, des entre-
prises francaises et des facilités de stockage
et de gestion logistique dans ce pays central
entre Sud et Nord quest devenue la France.

Recommandation 2: monter en gamme sur
les prestations transport et logistique et, en
écho avec les expériences allemandes, scinder
loffre de TRM entre le transport « low cost »
 effectuer depuis les NEM/le Maghreb et le

transport de qualité & effectuer par les opéra-
teurs frangais avec un label qualité.

Recommandation 3: pour les petits opéra-
teurs, batir des réseaux en Europe afin de
garder une marge de manceuvre face aux
« gros » transporteurs. « Naviguer en escadre
(franco-allemande ou franco-néerlandais) »
a l'exportation comme le recommande le
ministere des PME/PMI (10) est une
bonne chose au lieu de s'aventurer seul sur
des marchés « lointains ».

Recommandation 4: constitution rapide de
filiales au Maroc ou au sud de IEspagne pour
segmenter son offre globale de transport (« Low
cost »/Niches/Haut de gamme) et ainsi rééqui-
librer le rapport de force en apportant une

réponse « Centre-Méditerranée » & une masse
critique du TRM européen qui se déplace rapi-
dement au « Centre-Est ». Les problemes i sur-
monter sont nombrewx: frontiére complexe
entre [Espagne et le Maroc (ferry), licences
CEMT, grandes différences de structure des
marchés ewrgpéen et nord-africain, respect des
normes sociales et environnementales

(10) Par exemple en faisant référence au guide du dévelop-
pement des PME a l'exportation: ttp:/lwww.premierministre.
gouv. frichantiersftpe_pme_5401les_grands_axes_542/pme
_mieux_armees_pour_54856.html

Voir bibliographie page suivante
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