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InTROduUCTION

Le métier de chauffeur routier est souvent perqu comine une
activité professionnelle un peu particuliere. Le « routier» serait un
personnage i part, parfois méme un marginal. Toute une littéra-
ture joue de cette représentation du chauffeur routier, dont le
fondement est Pindépendance, réelle, supposée ou revendiquée,
d’un conducteur partant seul pour un long voyage.

Cependant, lorsque l'on pense ainsi du routier, I'image est
seulement celle du « grand routier» au volant d’un « TIR », ainsi que
Pon s’exprime parfois. Mais un chauffeur routier, expression au-
jourdhui un peu désuéte mais plus précise que celle de
conducteur, renvoie en pratique 4 toute personne chargée de
conduire un véhicule afin d’assurer le transport d’'une marchandise
ou d’une personne. Il existe donc une trés grande variété de
chauffeurs routiers.

Entrent dans cette catégorie générique ceux qui conduisent
des taxis, des ambulances, des bus, des cars et les chauffeurs de
grande remise. Sont également concernés des conducteurs
« marchandises » tels les chauffeurs-livreurs travaillant en ville a
P'aide de camionnettes, ceux qui effectuent des « ramasses » locales
dans le secteur de la messagerie, les convoyeurs de fonds, les dé-
ménageurs, les «jokers» convoyant des véhicules léegers, ceux
participant 4 la collecte des ordures ménageres. ..

Cette diversité des situations, fondée sur la nature des trans-
ports 4 effectuer, se trouve redoublée par le fait que nombre de
chauffeurs ne sont pas des salariés mais des travailleurs indépen-
dants. Le droit du travail ne leur est donc pas applicable. Cette
dichotomie entre chauffeurs salariés et indépendants n’est cepen-
dant pas le terme de V'extraordinaire variété des régles du travail
applicables aux conducteurs professionnels.
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En effet, il existe de longue date une réglementation spécifi-
que du trav'ail dans le secteur routier. Seuls les chauffeurs sl':lariés
des entreprises du transport public sont ici concemnés alors que les
conducteurs employés par des entreprises assurant pour leur pro-
pre compte un transport bénéficient du droit commun du travail
et des avantages conventionnels propres a chaque secteur

d’activité (métallurgie, chimie, BTP.. D

Un décrf;t du 15-8-1930 relatif 3 Papplication de la loi du 23-4-
1919 sur !a Journée de huit heures dans les entreprises de trans-
port et déménagement, de location, de garage de voitures et de
pompes fl.mébres fixait déja un certain nombre de régles particu-
liéres apPhcablcs a un secteur d’activité encore dans l’adoleicence
En particulier, les « conductenrs 4 automobiles, cochers, charretiers m:
mionneurs, déménagewrs...» pouvaient voir leur journée de tr;vail
prolgngée de quatre heures pourvu qu’il n’en résulte pas une ré-
duction du repos entre chaque journée en dega de douze heures.

Ce texte fut plusieurs fois modifié les dé
28-6-1935), (par les décrets des 2-10-1931,

Avec linstauration de la semaine de quarante heures (loi du
21-6-1’936) apparurent de nouvelles adaptations réglementaires
Un décret du 27-4-1937, tout en maintenant le principe des ua-'
rante heures de travail hebdomadaires, disposait notammentq ue
les chauffeurs puissent effectuer deuyx heures et demie 3 trqois
heures. de travail supplémentaire par jour, lorsquun repas était
compris dans le « zemps de service . Le méme décret organisait la
Journée de travail du personnel roulant des transports en commun
de voyageurs sur la base de « /amplitude Journaliére de travail», no-
tion qui reste aujourd’hui centrale dans ce secteur d’activité. ’

Cependant, plusieurs décrets modifiérent rapidement Ia
dorme: Un décret du 16-7-1937 puis un décret du 24-6-1939 por-
tant réglementation du travail du personnel des entreprisef de
transport par terre intégra en particulier des périodes assimilables
a des hFurcs d’équivalence, ne permettant de retenir que 50% du
temps écoulé, lorsque les conducteurs « marcbandises » se trouvant
« Abaut—/e-pied », n’assuraient pas un travail effectif (att::ntes au dé-
p::)t, c?ouble équipage...). Surtout, les « Périodes  d'inaction »
Rentratent pas dans le temps de travail effectif,

Introduction 9

Cette réglementation d’avant-guerre abordait tant la position
des chauffeurs routiers des transports urbains que celles des au-
tres catégories de conducteurs professionnels des entreprises de
transport routier (2 Pexception de Paris et des services annexes a
ceux des chemins de fer « secondaires »). Mais une loi du 3-10-1940
relative au régime du travail des agents de chemin de fer dispose
d’une réglementation sociale largement autonome pour le person-
nel des transports urbains. Pour ces salariés, la réglementation de
droit commun sur la durée du travail n’est plus le fondement
d’adaptations. Le législateur décide notamment que le « régime de
travarl» des agents des « chemins de fer dintérét local» fera Pobjet
d’arrétés spécifiques. Un arrété du 12-11-1942 sur la réglementa-
ton du travail applicable aux réseaux de tramways urbains ainsi
qu'aux « omnibus automobiles» annexés a ces réseaux concrétise
cette situation qui perdure aujourd’hui.

Dés lors, 2 la Libération, le décret n® 49-1467 du 9-11-1949
déterminant les modalités d’application des dispositions de la loi
du 21-6-1936 sur la durée du travail dans les entreprises de trans-
port par terre exclut explicitement le cas des transports publics
urbains de voyageurs. Mais certaines tendances demeurent et se
trouvent méme renforcées. Ainsi, pour les chauffeurs
« marchandises », sont prévues des dérogations a la journée de tra-
vail de huit heures du fait des « nécessités de excplostation », 1a prise en
compte partielle des périodes ou le travailleur est a la simple dis-
position de 'employeur, la mise en place explicite « d'éguivalences »
pour le calcul de la durée hebdomadaire du travail.

Le décret de 1949 aura la vie longue. Il ne va étre abrogé que
par Yactuel décret du 26-1-1983. Mais dés cette époque se met en
place une partie de la législation qui reste encore aujourd’hui a la
base du statut des chauffeurs routiers. D’abord, une convention
collective nationale de branche des transports routiers et activités
auxiliaires du transport est conclue le 21-12-1950. Elle sera éten-
due par arrété le 1-2-1955. Ensuite, au tournant des années
cinquante et soixante apparait ce qui va devenir le socle le plus
large d’un hypothétique statut des chauffeurs routiers : une légi-
slation de sécurité routiére qui, au nom de cet objectif, va fixer un
certain nombre de limites temporelles a 'exercice professionnel de
la conduite d’un véhicule.
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Introduction L

L’ordonnance n°58-1310 du 23-12-1958 (toujours en vi-
gueur) et un décret n° 58-1314 dy 23-12-1958 posent les bases de
cette réglementation en principe applicable i « 4 conduite et 4
Vexploitation de tous vébicules de transpor? routier de voyagenrs ou de mar-

chandises publics oy Privés» (art. 1% de Pordonnance de 1958). Un
décret n°60-1383 du 17-12-1960 fixe alors des durées maximales

communautaire (n° 543/69 du 25-3-1969) étant lui-méme rempla-
cé par l'actuel réglement n° 3820 CEE du 20-12-1985. 11 est

pas. De la sorte, le double équipage était imposé pour les parcours
journaliers les plus longs, la durée de conduite continue ne pou-
vait dépasser quatre heures nj Ia durée hebdomadaire de conduite,
qQuarante-huit heutes (pour une comparaison avec la réglementa-
tion communautaire actuelle, cf. infra, seconde Partie, Section 2).

La sécurité routiére est donc une dimension essentelle du
métier de chauffeur routier. Elle participe 4 la condition sociale du
chauffeur routier. Le conducteur prend des risques et en fait cou-
fir aux autres usagers de la route. Il faut donc qu’il soit formé 3 la
sécurité routiére, protégé si nécessaire contre des tisques qu’il n’a
pu éviter, mais sanctionné également quand son attitude au volant
le rend dangereux. Surtout, Pimpératif de la sécutité routiére justi-
fie qu’il ne conduise Pas dans un état anormal de fatigue, donc
qul ne travaille, ni ne conduise trop longtemps et quil prenne
périodiquement des repos.

La réglementation du travail des chauffeurs routiers est donc
aussi une réglementation de sécurité routiere qui tend ici 3
s’appliquer A tous les conducteurs, qu'ils soient salariés ou non.
Les chauffeurs routiers ne sont pourtant pas ceux qui causent le
plus d’accidents sur Ia route. Mais il est évidemment injustifiable
que le lucre, et en conséquence la surexploitation d’un chauffeur

routier, soit la cause directe du moindre accident,

J- J- Munier voyait dans cette légis.latioxtl de sécurité r?uqere 1:1:
mouvement irrévocable vers une umﬁcat-mn df: la pro .e.551otnCh-
chauffeur routier (« Le statut social a”e:’ roussers % éd. .hb.ram;:s ;r "
niques, Paris, 1960). Il n’en a rien été. Déja, lapphlcanon duCteurs
du travail aux chauffeurs routiexfs ne concerne que c:.is cc;n uins s
salariés. De plus, la réglementation sociale, au no;n e;s u}c;ssr os e
Pexploitation des seuls trgnsportemf. pubhcs,aﬂu(é or é] .
regles dérogatoires en matiére de durc:g 51[111 rarzvmc;in sesln digfférentes

t quelque peu en oppos ) mo .
:iin:lfe?;ﬁz dil: séglﬁtz routiére. Une con'tradlctlox} latefltﬁ:mzt:
donc entre ces deux types de régle.rr?entanon. 11 n’empéc qen,
contrairement aux apparences fugl.tlves que nous pouyon§ o
avoir en les croisant sur la route, rien ne ressemble moins 2

. oo
chauffeur routier qu’un autre chauffeur routie



N

Le droit du 1rAvail applicable
Aaux chauffeurs RouTiERS

Le droit du travail applicable aux chauffeurs du secteur des
transports routiers connait souvent des particularismes, notam-
ment en ce qui concerne la réglementation du temps de travail
(Section 2). Mais ces particularités tiennent en général aux diverses
catégories de conducteurs, selon les véhicules conduits ou la na-
ture du transport effectué. Clest pourquoi, il est d’abord
nécessaire de préciser quelles sont les catégories de chauffeurs
susceptibles de se voir appliquer ces régles particuliéres (Section
1), d’autant qu’aux régles d’inspiration sociale se superposent des
regles qui viennent également encadrer Pactivité professionnelle
du conducteur, mais dont I'objectif est d’abord la sécurité routiére,
et dont le champ d’application est différent de la réglementation
du travail, au sens strict du terme.

Sectrion 1. Des chauffeurs ROUTIERS AUX STATUTS
TRES diVERS

Ainsi que nous Pavons souligné, la diversité des régles appli-
cables aux chauffeurs routiers tient en partie au fait que tous les
conducteurs professionnels ne sont pas des salatiés. Cependant,
dans les faits, les tiches et les contraintes supportées par les
conducteurs indépendants et les chauffeurs salariés sont bien
souvent similaires tandis que, en droit, la sécurité routiére impose
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également aux uns et aux autres

le respect de ain <
a in cer
matiere de conditions de travail, P s

De plus, tous les chauffeurs ro
secteur privé. Certains conducteurs
d’une fonction publi
travail,

utiers ne dépendent pas du
¢ professionnels relévent ainsj
que et échappent aux dispositions du droit du

assujettis 4 une réglementation particuliére
de temps de travail.

. On aurait cependapt tort de croire que i s’arréte Ia fragmen-
t: on du statut social des chauffeurs. Au sein méme des
. :
nsports publics, un conducteur « veyagenrs » n'est pas assujetti

exacteme é :
° dnt aux memes regles qu’un conducteur « marchandises »
I conducteur de car bénéficie de regl ‘

cond 1
ucteur de camion qu’un conducteur

de travail d’un « ]
&rand routier» ne sont pas ’
« courte distance ». . . pra el im haftone
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§ 1. Conducreurs salariés er arvisans chauffeurs

Lrarticle 10 de la LOTI (loi d’orientation des transports inté-
rieurs du 30-12-1982) dispose que « /s dispositions du code du travail
relatives awux conditions et d la durée du travail s'appliguent aux salariés
chargés de la conduite ou du pilotage et aux personnels qui leur sont assimi-
/s ». Mais il va sans dire que c’est I'ensemble des dispositions du
code du travail qui sont applicables aux chauffeurs salariés, no-
nobstant 'existence de regles sociales particuliéres en matiére de
conditions de travail.

Cependant, le secteur des transports routiers est caractérisé
par I'important morcellement de ses entreprises. Il en résulte
qu'un nombre considérable de celles-ci sont de toutes petites
exploitations n’employant aucun salatié, ou trés peu, tandis que
Pexploitant exerce lui-méme la fonction de chauffeur. Nous
sommes donc en présence d'un conducteur non salarié, par ail-
leurs employeur de quelques conducteurs, sinon d’un travailleur
indépendant. Communément dénommeés « artisans chauffeurs », ils
sont en réalité des commergants. Les dispositions protectrices du
code du travail ne leur sont donc pas applicables. Seuls les régle-
ments communautaires n° 3820 et n°® 3821 du 20-12-1985 leur
sont appliqués, de méme qu’lls seront assujettis, 2 compter de
2009, 4 certaines dispositions en matiére de temps de travail, en
vertu de la ditective communautaire n° 2002/15/CE du 11-3-
2002 relative a 'aménagement du temps de travail des personnes
exécutant des activités mobiles de transport routier.

Ces artisans chauffeurs sont des transporteurs quand ils ac-
ceptent de prendre en charge un voyageur (tel un artisan,
chauffeur de taxi ou d’ambulance) ou une marchandise. Ils peu-
vent encore étre des loueurs de véhicules avec chauffeur. Dans ce
cas, bien que travailleurs indépendants, ils se mettent 4 la disposi-
tion d’un client, en tant que chauffeur, ce qui les rapproche de la
situation jutidique du salarié.

Mais un « artisan chauffear», quoique réguliérement inscrit au
registre du commerce, ainsi qu’a celui des transporteurs et des
loueurs, n’est réellement un commergant que si les conditions
dans lesquelles il exerce son activité correspondent a celles que
laisse présumer son statut. Entrepreneur, il doit étre maitre de son
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entreprise. Il. doit pouvoir choisir librement la politique comm

c’mle qui lui semble la meilleure. 1] doit également ouvc?" :
S organiser comme bon lui semble afin de satisfaire au rniiux .
ch_ents. Or, il se trouve que nombre d’artisans chauffeurs ne ties
vmﬂegt que pour un seul donneur d’ordre, qui peut étroiteme;;
organiser et contrdler lactivité du conducteur. Dés lor

lmdcpendzince commerciale et technique du travailleur indé ens—,
dant peut étre sévérement mise 3 mal tandis qu’apparajssenp tel
un salari¢, les indices constitutifs d’une subordination juridiqutta, -

. tfr‘:lf)i‘rlln ;izxrr;it:rnec en évidence l’fexi§tence d’une relation salariale,
di ent certes h.es indices d’une subordination juri-
que. Iis constatent que Partisan chauffeur devait res ecter ]
con’51gnes unilatérales du donneur d’ordre et I disciplirlx)e int e
de entreprise (= cass. crims, 14-5.1 992, BTL 1993, p.149 = cass. ::‘n "
24-2-1998, BTL 1998, P-287 = cass. sor. 15-11-2000, BT, .200,;
879 = cass. sor '70-7-2002, BTL 2002, p512). Cependa;xt, l’existencé
c?e telles consignes ou Pétroit contrdle de Pexécution de la presta-
tion est . mspfﬁsant pour démontrer la présence d'un
subqrdtnauon juridique quand le chauffeur indépendant parde une
relative autonomie dans la maniére de gérer son entrepri‘t (« C};

Rennes 7fl-7 7-?000 BTL 2001, p.714: chauffeur indé endant
mettant 4 la disposition d’une entreprise sous couvert dl’)un contrj:

;l: loc,auon, mais qui embauche ponctuellement un salarié et re-
se d’effectuer des tournées le week-end).

En réalité, dans le faisceau d’indices mis en avant par les tri
bt’maux pour constater la présence d'une relation salariale 1_
démonstration d’une excessive dépendance économique du 1 ;.
tendu’chguffeur attisan est essentielle. La subordinau'gn 'ur‘ildlpre-
cft dedl.nt.e' de cette dépendance parce qu’elle laisse Jz'ésur?:jte
Pimpossibilité dans laquelle est le chauffeur de discuter IE t -
de sa relation avec le donneur d’ordre. s

L’un des critéres est Pexistence d’une exclusivité de fait (a
soc. 254-2001, BTL 2001, p.358) ou d’une clause d’excluﬁ?lvtit(ti :::—
péchant .lc chauffeur indépendant de développer une activité
commerciale propre (s cass. crim, 5-1-1995, BTL 1995 p.284 m.r:
soc. 2000, BTL 2000, D879 w cags. soc. 10-7-2002, BTL ’2002 p512 .
A4 Montpellser 20-11 -2002, BTL. 2003, P.215). A cet indice, ;oilven;
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crucial, s’ajoutent toujours d’autres éléments de preuve, comme la
présence d’'une rémunération forfaitaire (= cass. crim. 30-5-2000,
BTL 2000, p.678 = cass. soc. 254-2001, BTL, 2001, p.358),
Pobligation d’avoir un véhicule portant la raison soctale du don-
neur d’ordre (e CA Versailles 10-6-1999, BIL 1999, p.914),
Porganisation des tournées par celui-ci (a cass. soc. 254-2001, BTL
2001, p.358), la prise en charge par le donneur d’ordre de certains
frais d’exploitation (= ¢ass. crim. 30-5-2000, BTL 2000, p.678) ou de
la tenue d’obligations administratives incombant en principe au
transporteur (= cass. crim. 5-1-1995, BTL 1995, p.284), le fait que le
prétendu transporteur n’est propriétaire ni du véhicule ni dun
entrepot, ceux-ci étant mis a disposition par le donneur d’ordre
(» CA Montpellier 20-11-2002, BTL 2003, p.215), la ptésence d’un
contrat-cadre fixant des directives précises sur la maniére
d’exécuter les prestations de transport et pouvant étre, de surcroit,
résilié a trés court terme (contrat de location de taxi requalifié en
contrat de travail = cass. soc. 19-12-2000, BIL 2001, p.56 ; DO 2001,

p.251; Bull. V, n° 437).

En vue de clarifier la situation juridique de certains artisans
chauffeurs du secteur du TRM, un décret du 19-7-2001 a présen-
té, en annexe, les dispositions supplétives d’un contrat-type
régissant les relations entre les parties quand « Jopératear de’ trans-
port, contractucllement chargé de l'exécution d'opérations de transpor? en confie
de fagon réguliére et significative ['exécution en totalité on en partie d une antre
personne physique ou morale nécessasrement transporteur public» (art.1%).
L’existence d’un vice de forme a entrainé Pannulation de ce ré-
glement par le Conseil d’Etat (= Cons. d’Er. 3-10-2003, BTL 2003,
p.670). Cependant, un nouveau décret n®2003-1295 du 26-12-
2003 (JO du 30/12) vient dorénavant combler le vide laissé par
Pannulation de celui de juillet 2001. II reprend a lidentique ce

reglement.

Le respect effectf des dispositions d’un tel contrat-type ne
peut qu’empécher la requalification du contrat commercial liant
un transporteur a lartisan chauffeur assurant en sous-traitance
diverses opérations de transport. Cependant, les dispositions du
contrat-type ne s’appliquent pas a 'ensemble des relations com-
merciales susceptibles d’entrainer la subordination juridique de
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l’azjusan ch?uffjeur. D’une part, le contrat-type ne vise que la sous-
trattance téguliére de transport. Il n’est donc pas applicable au
c,ontrgt de location de véhicule avec chauffeur. Le contrat-type ne
s applique pas, d’autre part, au contrat-cadre de transport qui peut
etre conclu entre un expéditeur quelconque et un transporteur. Le
donneur d’ordre doit étre effectivement un « opérateur de tran -on‘
contractuellement chargé de ['excécution d Opération de transport ». o

§ 2. Poids lourds er vehicules légers

Afin (.i’assurer la sécurité routiére, il existe depuis 1969 une ré-
glementam?n communautaire sur les temps de conduite et de
repos applicables aux chauffeurs effectuant certaines opérations
de transport. Mais il s’agit également d’une réglementation agis-
sant comme une législation sociale en ce que les usagers deg1 la
route se trouvent indirectement protégés par des regles qui vien-
nent limiter Pintensité et la durée de Pactivité professior?nelle du
condgcteur. Les considérants introductifs du réglement commu-
nautaire n° 3820/85 du 20-12-1985 sur les temps de conduite et
de repos m.élent d’ailleurs étroitement les considérations sociales
et de sécurité routiére, de méme que le chapitre II de Ia LOTI
« de{ confiz'{iom sociales et de la sécurité ». Bref, en préservant la santé et
Ia sécurité du chauffeur, on cherche 2 assurer celles de tous. On
c?nqo{t <.ionc que cette réglementation ait un large cham
d_ :apphcatlgn. Elle s’applique non seulement aux chauffeurs salalf
nics et mais encore aux chauffeurs indépendants. Elle concerne

aussi bien les transports publics que les transports effectués en
compte propre.

, Cepef@ant, la réglementation communautaire ne s’applique
qu'aux véhicules présentant potentiellement les plus grands ris-
ques pour les tiers ou les occupants, soit les plus lourds et ceux
aff?cte.s aux transports en commun de voyageurs, des lors que les
Operations de transport sont susceptibles d’étre l;ngues. Aussi, le
r’cglenjxent communautaire n° 3820/85 du 20-12-1985 ’ne
s aPPhquc pas, notamment, aux transports effectués au moyen de
«vebnju{e.r affectés auxc transports de marchandises et dont le poids maxcimal
autorise, y compris celus des Temorgues ou des semi-remorgues, ne dépasse pas
3.,5 fonnes » (art.4.1.). Sont également soustraits a cette réglementa-
tion les « véhicules affectés aux: Iransports de voyagenrs qui (...) sont aples a
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transporter neuf personnes an maximum, le conductenr compris, et sont desti-
nés a cet effet » ni les « véhicules affectés aux transports de voyagenrs par des
services réguliers dont le parcours de la ligne ne dépasse pas cinquante kilomé-
tres», ce qui exclut en pratique du champ de la réglementation
communautatre les transports publics urbains de voyageurs
(art.4.2. et 4.3). Enfin, cette réglementation communautaire ne
concerne pas non plus certains transports liés a 'entretien de ré-
seaux (eau, gaz, électricité...), ceux permettant des envois postaux
(art.4.6.)... Un décret n® 91-223 du 22-2-1991 compléte la liste
des transports exemptés en vertu du réglement communautaire.

Concernant les enlévements d’immondices, il a été jugé que
les dispositions du reéglement n°3820/85 ne s’appliquaient pas a
condition que les déchets soient acheminés i proximité de leur
lieu d’enlévement dans le cadre d’un setvice d’intérét public assuré
directement par les autorités publiques ou sous leur contrdle
(» CA Colmar 22-10-1992, BT 1993, p.50 = cass. crim. 10-3-1999,
Bull. crim. n° 38 {1} et {2} = cass. crim. 16-3-1999, Bull. crim. n° 43),
Pexistence d’un lien contractuel entre les pouvoirs publics et le
transporteur n’étant toutefois pas nécessaire (s CA4 Pan 17-3-2000,
BTL 2001, p.96). De fagon similaire, 'exemption portant sur les
véhicules effectuant des opérations de potte & porte a été jugée
inapplicable quand le transport s’effectue en réalité i Paide d’'un
véhicule de fort tonnage et sur de longues distances (» CA Pax 5-
1-1994, BTL 1995, p.322). Ces transpotts entrent en effet dans le
cadre d’un « trafic national». De méme, lorsque le véhicule n’est pas
utilisé comme boutique, c’est-a-dire n’assure pas une vente directe
des produits transportés, cette exemption est inapplicable (= cass.
erim. 27-6-2000, BTL 2000, p.673).

Aussi, bien que cette législation puisse ne pas s’appliquer 2
certains transports effectués au moyen de véhicules lourds, mais
réalisés sur de courtes distances (lignes réguliéres de voyageurs
longues de cinquante kilométres au plus, véhicules dont la vitesse
maximale ne dépasse pas trente kilométres/heure...), y échappent
principalement ceux qui opérent 4 I'aide de véhicules légers : taxis,
transporteurs, industriels et artisans utilisant des fourgonnettes...
L’inapplication de la réglementation communautaire sur les temps
de conduite et de repos a cette catégorie de chauffeurs est suscep-
tible de profondément modifier leurs conditions de travail,
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combien méme ces conducteurs bénéficient des régles protectri-
ces de la législation du travail En particulier, Pobligation de
respecter des coupures, entre deux pétiodes de conduite continue
(ct. infra, seconde Partie, Section 2), ne leur est pas applicable.
Quant aux chauffeurs indépendants de véhicules légers, aucun des
butoirs fixés par la loi ne vient donc limiter leur temps de travail
et de conduite, au nom de la sécurité routiére. , .

Enfin, cette distinction entre conducteurs de véhicules lourds
et de véhicules légers est accentuée par certaines restrictions 2 la
circulation des poids lourds ou des véhicules de transport en
commun. De la sorte, pour des raisons de sécurité routiére, et sauf
exceptions (par exemple, les transports d’animaux vivants ou de
denrées périssables), les véhicules de transport de marchandises
de plus de 7,5 tonnes de PTAC (poids total autorisé en charge) ne
peuvent pas circuler du samedi ou les veilles de jour férié, vingt-
deux heures, au dimanche et jours fériés, vingt-deux heures (arr.
22-12-1994). Des restrictions complémentaires existent les jours
de «grands départs » ainsi que pour les transports de matiéres
dangereuses (arr. 10-1-1974, modifié par l'arr. 7-2-2002). Néan-
moins, pour ces derniers, Vinterdiction de circuler peut également
concerner des véhicules légers.

§ 7. Les conducreurs iINTERNATIONAUX

Le personnel roulant peut étre appelé i voyager 3 Pétranger.
Des conducteurs ayant leur emploi en France vont ainsi travailler
par dela les frontiéres tandis que des chauffeurs étrangers effec-
tuent des transports dans hexagone. Par ailleurs, des salariés
francais peuvent étre détachés dans des entreprises situées i
Pétranger. Le conducteur frangais voyageant i Pétranger doit-il
respecter la loi du pays qu’il traverse momentanément ? Un chauf-
feur routier, en provenance de Pétranger, qui transporte une
marchandise de Perpignan 3 Rungis est-il assujetti au droit fran-
gais ?

D’abord, en marge de la législation sociale, le conducteur va
devoir appliquer les régles de circulation routiére des pays ou il
passe. Larticle 1.121-1 du code de la route rend d’ailleurs péna-
lement responsable des infractions quil commet, tout «onductenr
d’un véhioule », dans la conduite de celui-ci. Parallélement, en vertu

de l'art.3 du code civil, les lois de police et de streté sont
d’application tetritoriale. Les disposmon§ du coFle de la route, qui
sont des lois de police, sont donc apphgxblgs a tout conducteur
circulant en France, quelle que soit sa nationalité.

A mi-chemin entre les régles de sécurité routiére et la législa-
ton sociale, la réglementation européenne sur les temps de
conduite et de repos s’applique 4 'ensemble des chauffeurs rou-

o A o

tiers effectuant les transports visés par le réglement C!EE n® 3820
du 20-12-1985 a l'intérieur de la Communauté européenne. Rap-
pelons que ces transports sont, pour Pessentiel, ceux .dc
marchandises effectués au moyen de véhicules dont le poids
maximal autorisé dépasse 3,5 tonnes et ceux de voyageurs effec-
tués a I'aide de véhicules pouvant recevoir plus de neuf personnes
(cf. supra, méme Section, § 2).

De la sorte, les régles uniformes du réglement communautaire
concernent :

¢+ les chauffeurs frangais, salariés ou non, roulant i travers
les pays membres de la Communauté européenne

+ les chauffeurs étrangers d’origine communautaire circulant
en France.

Par ailleurs, 'art.2, point 2 du réglement communautaire pré-

cise que I'accord européen relatif au travail des équipages des

véhicules effectuant des transports internationaux par route

(A.E-TR.), dont les régles sont alignées sur celles dudit régle-

ment, est applicable :

¢ aux transports routiers internationaux eff.ectl\lés a destina-
tion ou en provenance de pays tiers parties a !’accorc%, ou
en transit par ces pays, quand le véhicule est immatriculé
dans un Etat membre de la Communauté ou dans un Etat
tiers signataire de I'accord A.E.T.R., pour I'ensemble du
trajet

¢ aux transports routiers intetnationaux effectués a destina-

tion ou en provenance de pays tiers non signataires c?e
accord, le véhicule étant immatriculé dans ces pays, dés
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lo’rs que le trajet s’effectue dans la Communauté euro-
péenne.

’ Il est dc‘mc possible 2 un chauffeur travaillant en France de
navorr pas a respecter les dispositions du réglement communau-
taire ou de accord A.ET.R. quand il circule 3 Pextérieur de la
Comunauté européenne, dans un pays non-signataire de /'accord. Mais
1 est _1mp05.31ble a un conducteur en provenance d’un pays tiers
non-signataire de 'accord de ne pas respecter ces dispositions
quand il entre dans un pays membre de PUnion européenne.

Cependant, ces régles en matiére de temps de conduite et de
tepos sont, pour Pinstant, les seules dispositions uniformes.
C’oncernant. la législation sociale, stricto sensu, et notamment la
réglementation sur le temps de travail des conducteurs, il faut se
reporter aux diverses législations nationales. La mise en ceuvre de
l\a due?uve communautaire n° 2002/15/CE du 11-3-2002 relative
a l’fupenagement du temps de travail des personnes exécutant des
activités mobiles de transport routier permettra cependant une
harmonisation des différentes réglementations nationales.

Quoi qu’il en soit, les distorsions de concurrence entre trans-
p:)rteurs, du fait de Pexistence de législations sociales différentes
d\un pays a Pautre, ont pris un relief particulier depuis que les
reglements européens n° 3118/93 et n° 792/94 des 25-10-1993 et
8-4-1994 ont permis, dans Pespace communautaire, une totale

libéralisation du cabotage dans le transport routier de marchandi-
ses.

Le cabotage est la possibilité pour un transporteur d’effectuer
c’ies transports intérieurs dans un autre pays que celui ou il est
établi. Aussi, non seulement les entreprises francaises effectuant
un transport par route sont en concurrence avec des entreprises
ctrangeres quand elles réalisent un transport international, mais
elles le sont encore pour les transports intérieurs 3 la Franée. Au
demeurant, les entreprises frangaises peuvent, i linverse, aller
concurrencer les entreprises étrangéres sur leurs propres tetres en
effectuant des transports intérieurs 2 d’autres pays.

Mais le cabotage communautaire et les transports internatio-
naux ne sont quune facette des activités internationales des
entreprises de transport. Celles-ci peuvent, par exemple, s’établir 4
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Pétranger, passer des accords commerciaux avec d’autres entrepri-
ses et y détacher du personnel.

Pour connaitre la législation nationale du travail applicable au
chauffeur routier salarié appelé a travailler a ’étranger, il est néces-
saire de se référer a la convention de Rome du 19-6-1980 sur la lot
applicable aux relations contractuelles. Selon ce texte, les parties
au contrat de travail peuvent choisir la loi applicable (art.3). Ce-
pendant « /e choix par les parties de la loi applicable ne peut avoir pour
résultat de priver le travasllenr de la protection que lui assurent les dispositions
impératives de la loi qui lui serast applicable, 4 défaut de choix ». Or, dans
le silence des parties, le contrat de travail est régi par « /a loi du pays
on le travaillenr, en exécution du contrat, accomplit babituellement son tra-
vail, méme 5%l est détaché a titre temporaire dans un auire pays».
Cependant, si le salarié « n’accomplit pas habituellement son travail dans
un méme pays », le contrat de travail est régi « par la loi du pays oi se
trouve ['établissement qui a embauché le travaillenr, & moins qu’il ne résulte
de l'ensemble des circonstances que le contrat de travail présente des liens plus
étroils avec un autre pays. .. » (art.6).

Ces dispositions conventionnelles, applicables aux pays mem-
bres de 'Union européenne, reprennent et adaptent des régles de
droit international privé. D’abord, il y a la soumission des obliga-
tions contractuelles a la loi choisie par les parties. Ensuite, si le
contrat n’indique pas la loi nationale applicable, un critére est
souvent retenu pour déterminer ce que sera cette loi: il s’agit du
lieu d’exécution du contrat.

De la sorte, il est loisible 2 un chauffeur routier frangais de -
conclure un contrat de travail avec une entreprise de transport
située a Détranger et d’accepter par cette convention que la loi
applicable sera celle de ce pays. Cela dit, si ce conducteur travaille
pour Pessentiel sur le territoire frangais, c’est la législation sociale
de ce pays qui doit lui étre appliquée : elle est en effet, en grande
partie, d’ordre public tandis que le chauffeur accomplit habituel-
lement son travail en France.

Au surplus, article L.341-5 C. trav. Dispose que « lorsqa une
entreprise non établie en France effectue sur le territoire national une presta-
tion de services, les salariés qu'elle détache ‘temporairement pour
Vaccomplissement de cette prestation sont soumis aux dispositions ligisiatives,
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réglementaires et conventionnelles applicables aux salariés employés par les
entfzprzlm de la méme branche, établies en France, en matiére de sécurité
.roe.m/e (-..) de rémunération, de durée du travail et de conditions de tra-
vail.... ». Seules les dispositions contractuelles plus favorables pour

le'travailleur que celles fixées par le droit francais resteraient ap-
plicables.

Cependant, si le conducteur circule réguliérement 3 travers
toute l’Eutope, c’est la législation sociale étrangére qui semble
devoir s’imposer, y compris en France, si le contrat de travail a été
conclu avec une entreprise située 3 Pétranger. En effet, ce travail-
leur n’accomplit pas habituellement son travail dans un méme
pays. On peut cependant penser, compte tenu des stipulations
'ﬁnal’es <;le Part.6 de la convention de Rome, que les dispositions
imperatives du pays ou se situe en réalité Pétablissement de ratta-
cherpent du salarié doivent étre de préférence mobilisées 3 celle
dg .h?u de conclusion du contrat de travail quand les véhicules
uuhse§ sont immatriculés dans ce pays et operent i partir d’une
base située dans ce méme pays.

Mais faut-il toujours appliquer une réglementation étrangére
lorsque le cbauffeur salarié effectue une opération de cabotage ? Il
€n est certanement ainsi lorsque le chauffeur effectue de JSagon
accessoire une telle opération en France. 11 Yy a certes une prestation
de services située en territoire frangais, ainsi que le prévoit Particle
L.341-§ C. trav. Mais I'idée de détachement suppose que cette
prestation soit le motif principal de Ia venue du conducteu. I faut
en effet une mise i disposition du salarié dans le cadre, notam-
ment, d’un contrat d’entreprise, ce qu’est au demeurant lc’! contrat
de transport (cf. D.341-5 C. trav.). Une opération de cabotage
effecFuée accessoirement 3 un autre transport ne permet donc pas
la.rrfxse en ceuvre des dispositions de Particle 1..341-5 C. trav.
L’idée d’un détachement temporaire est cependant envisageable
rendant applicable Particle 1.341-5 C. trav., si le camion passe :‘:
vide la frontiére francaise pour effectuer un transport en lot com-
plet entre deux localités francaises.

~ On pergoit néanmoins que les situations rsquent d’étre inex-
njlcab.les et le contréle de la bonne application du droit rendu trés
d1fﬁc1‘le a Padministration. Cette derniére a justement précisé A ses
fonctionnaires la maniére dont il convenait d’appliquer la loi. Une

circulaire administrative du 24-11-1999 (BTL, 1999, p.899) indi-
que que « Jes conditions d'emploi de conductenr sont riguliérement celles du
pays d'origine si le transport est effectivement un transport de cabotage, ¢'est-d-
dire sans que le transportenr Etranger dispose sur le territoire frangais
d'tablissement ou de succwrsale». 11 n’y aurait application du droit
francais que lorsque Ventreprise étrangére posséde une
« implantation » en France (par exemple, un bureau de ville) qui
puisse étre considérée « comme ['établissement d'attache du conducteur»,
combien méme les véhicules utilisés seraient immatriculés 2
Pétranger.

La circulaire précise également que « ks conductenrs originaires de
pays tiers d I'Union européenne employés dans des Etats membres de 'Union
enrgpéenne doivent y étre employés dans les conditions prévues dans ces der-
niers Etats». Ainsi, un chauffeur russe effectuant du cabotage en
France, dans les conditions indiquées par la circulaire, devrait
suivre la législation sociale allemande lorsqu’il est prouvé que son
établissement d’attache se trouve en Allemagne, méme si le véhi-
cule est immatriculé en Russie.

Cette interprétation administrative se trouve aujourd’hui
confortée par le réglement communautaire n°® 484/2002 du 1-3-
2002 qui décide que « les transports internationanx sont exeécutés sous le
couvert d’une licence communautaire, combinée avec une attestation de conduc-
teur dans le cas oft le conductenr est ressortissant d'un pays tiers». Cette
attestation certifie que le chauffeur est employé ou est mis légale-
ment a disposition de 'employeur dans le respect des conditions
d’emploi et de formation professionnelle du pays d’établissement
du transporteur. En outre, le justificatif de la relation d’emploi
imposé a tous les transports routiers de marchandises par ’article
12 du décret n® 99-752 du 30-8-1999 (JO du 2/9/1999) devrait
également faciliter le contrdle de Padministration frangaise.

§ 4. Salariés du privé er salariés du public

Le droit du travail est applicable aux relations entre em-
ployeurs et salariés fondées sur un contrat de travail. Les activités
de transport routier assurées par des entreprises du secteur privé
sont de la sorte concernées : entreprises privées de transport pu-
blic (TRM, autocaristes...) et entreprises privées de tout secteur
d’activité effectuant des transports pour compte propre (transport
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de marchandises, entreprise effectuant elle-méme le ramassage de
son personnel...). A Pinverse, la législation sociale peut ne pas
etre applicable au conducteur employé dans le secteur public. Il
faut cependant distinguer différents cas d’espéce.

’ .f‘xinsi, les conducteurs de bus ou de car, salariés d’entreprises
privees assurant un service public (Connex, Kéolis. . ), bénéficient
de§ dispositions du code du travail. Il en est de méme pour ceux
qui travaillent dans le cadre d’une régie municipale, bien que leur
employeur soit une collectivité publique. La raison en est que les
transports en commun de voyageurs sont un « service G caractére
industriel et commercial» (a« Cons. Et. 26-1-1923 Rec. CE, p67 ;R D.
pub[',. 1923, p.237). Drailleurs, le travailleur, fonctionnaire, qui est en
position de détachement dans un tel service est normalement
rattaché 2 celui-ci par des liens de droit privé. Enfin, le droit du
travail est applicable aux salatiés des « dablissements publics industriels
et’cot’nm?mbux » (E.P.I.C.), nonobstant les régles statutaires dont ils
bengﬁcxent également (cf. notamment Particle 1.134-1 C. trav en
mam’-?re de conventions collectives). C’est en effet un contrat’ de
travail qui fonde la relation entre PEPIC. et le travailleur. Les
cond.ucteuxs de bus de la RATP. et les conducteurs routiers
salariés de U'entreprise SN.C.F., sont dans cette situation hybride.,
Par contre, les chauffeurs routiers travaillant dans les entreprises

du groupe S.N.CF. (Géodis...) sont évidemment des salariés du
secteur privé.

. Mais les relations du travail, dans les services a caractére ad-
munistratif du secteur public, échappent 4 Papplication du droit du
travail quand les droits et les obligations du travailleur subordon-
né sont fixés unilatéralement par la collectivité publique. Clest le
cas des fonctionnaires de PEtat, des collectivités territoriales
(commpnes, départements, régions) ou du secteur public hospita-
lier, qui relévent des fonctions publiques afférentes. L agent est
alors‘dans une situation statutaire et non pas contractuelle. Il n’est
gas, a:ill proprement patlé, un salarié rémunéré en contrepartie d’'un

avail.

’ Fpncfionnaire, le conducteur routier ne connait donc pas
la?ghcauon du droit de travail ni, a fortiori, la réglementation
spécifique sur la durée du travail applicable aux entreprises du
secteur des transports routiers, en vertu du décret n° 83-40 du 26-

1-1983. 1l en est ainsi des militaires, des pompiers des services
départementaux d’incendie, des ambulanciers relevant de la fonc-
tion publique hospitaliére, qui sont appelés 4 conduire des
véhicules dans V’exercice de leurs fonctions.

11 se peut néanmoins qu’un agent de I'administration ne soit
pas titularisé ou qu’il soit dans une situation contractuelle. Pour-
tant, ce salarié ne bénéficie pas, pour Pessentiel, des dispositions
du code du travail. I est aujourd’hui un agent public, quelle que
soit sa fonction (» Tr. Conflits 25-3-1996, JCP, éd. G 1I, 22664). A
Iépoque méme ou il était nécessaire de faire la distinction entre les
fonctions participant directement de I'exécution d’un service pu-
blic et celles qui n’y participaient pas, il avait été jugé qu’un
ambulancier travaillant, sur la base d’un contrat, pour un hépital
public, était un agent public de Padministration hospitaliére (= T7.
Conflits, « Com. Rép. Calvados, Rédet ¢/ hipital d’Honfleur », req.
n° 2330, juris-data n° 040604).

II faut cependant noter que 'administration peut devoir appli-
quer le réglement communautaire n® 3820/85 du 20-12-1985 sur
les temps de conduite et de repos. En effet, le réglement
n® 3820/85 vise tous les transportts par route (art. 2.1.). Toutefois,
une telle situation semble étre marginale. En effet, ce réglement
exempte un certain nombre de véhicules de P'application des ré-
gles qu’il pose (art. 4), dont certains sont ceux de I’administration :
véhicules affectés aux services des forces armées, de la protection
civile, des pompiers et des forces responsables du maintien de
Pordre public, ou placés sous le contrdle de ceux-ci; véhicules
utilisés dans des états d’urgence ou affectés i des missions de
sauvetage ; véhicules spécialisés affectés a des tiches médicales. ..

Au surplus, le décret n® 91-223 du 22-2-1991 pris en applica-
tion de larticle 13 du reglement n® 3820/85 dispense des articles
6, 7 et 8 dudit réglement « les véhicules utilisés par les antorités publiques
pour des services publics qui ne concurrencent pas les transporteurs profession-
nels», quand il s’agit de trafics natonaux. En Poccurrence, les
régles en matiére de temps de conduite maximale, celles relatives
aux coupures de conduite et aux repos ne trouvent ainsi pas
d’application tandis que le méme décret dispense également ces
véhicules d’étre équipés d’un chronotachygraphe.
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Par ailleurs, les conducteurs relevant de la fonction publique
sont parfois pris en compte par la législation, en relation avec leur
fonction. Clest ainsi qu’un décret n° 88-555 du 6-5-1988 (modifié)
porte statut particulier du cadre d’emploi des conducteurs territo-
tiaux. de véhicules. De méme, les conducteurs relevant de la
fonction publique peuvent bénéficier des Indemnités Horaires

pour Travaux Supplémentaires @T.HTS), en vertu du dé
n° 91-875 du 6-9-1991. ) u deécret

Enfin, pour une méme fonction, certains conducteurs peu-
vent relever du droit public ou du droit privé.

¢+ Ainsi, le personnel ambulancier des Services Mobiles
d’Urgence et de Réanimation (SM.UR)) peut indiffé-
remment étre un fonctionnaire de la fonction publique
hospitaliére ou un salarié du secteur privé. L’article D.712-
73 C. santé publ. Dispose effectivement que «pour éire anto-
1isé 4 faire fonctionner un Service mobile d Urgence et de
Réanimation, un établissement de santé doit disposer des véhicules
nécessaires (...) ainsi que des personnels nécessaires 3 | wtilisation de
ces vébicules. . .». Mais « Les véhicules et Jes Dersonnels mentionnés
(-..) pewvent étre mis 4 la disposition de [établissement considéré

dans le cadre de conventions conclues aver des organismes publics ou
privés »,

¢ Les agents de la Poste sont normalement des fonctionnai.
res (loi du 2-7-1990, art.29). Cependant, de nombreux
contractuels y travaillent aujourd’hui. De plus, le transport
des colis et du courrier est confié en partie  des entrepri-
ses sous-traitantes du secteur privé.

§ 5. Les salariés du secreur des TRANSPORTS ROUTIERS

'Combien méme le chauffeur routier est-il salarié, la législation
sociale qui lui est applicable n’est pas uniformément la méme
quelle que soit sa situation. En effet, spécialement en matiére dé
durée et d’aménagement du temps de travail, les conducteurs

employés par des entreprises du secteur des transports routiers
sont soumis a des régles particuliéres.
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Par contre, les chauffeurs routiers employés par les entrepri-
ses d’autres secteurs d’activités (métallurgie, secteur de la grande
distribution, secteur agricole, ambulanciers directement employés
par le secteur privé hospitalier...) sont intégralement soumis au
droit commun du travail. En principe, il s’agit alors de transports
que ces entreprises effectuent pour leur propre compte. Mais le
droit commun du travail peut exceptionnellement trouver 2
s’appliquer lorsque l'entreprise effectue un transport pour autrui,
comme le prouve I'éventualité du transport de corps effectué par
une entreprise de pompe funébre. Dans ce cas, en effet, le régime
juridique spécifique au secteur des pompes funébres prévaut sur
les conséquences juridiques habituelles de la distinction entre
transport pour compte d’autrui et transport pout compte propre.

L’article 1..212-1 C. trav. Fixe la durée légale du travail effectif
des salariés & trente-cinq heures par semaine et dispose que la
durée quotidienne du travail ne peut excéder dix heures. Cepen-
dant, Particle 1..212-2 C. trav. Précise que « des décrets en conseil des
ministres déterminent les modalités d'application de l'article 1.212-1 pour
Uensemble des branches d'activité ou des professions ou pour une branche ou
une profession particuliére ». C’est en vertu de cette disposition (ord.
N° 82-41 du 16-1-1982) qu’un décret n® 83-40 du 26-1-1983 rela-
tif 4 la durée du travail dans les entreprises de transport routier,
ainsi qu’un récent décret n®2003-1242 du 22-12-2003 (JO du
24/12) applicable aux seules entreprises de transport routier de
personnes établissent un certain nombre de régles spécifiques
applicables aux salariés sédentaires et au personnel roulant des
établissements et professions. '

Les dispositions du décret du 22-12-2003 abrogent les dispo-
sitions du décret du 26-1-1983 en tant qu’elles s’appliquent au
personnel des entreprises de transport routier de personnes.
L’entrée en vigueur de ces nouvelles dispositions réglementaires
sont conditionnées a la publication au journal officiel de l'arrété
d’extension de accord du 18-4-2002 (art.15 du décret de 2003).
Cet arrété d’extension devrait étre pris durant 'année 2004.

Les décrets du 26-1-1983 et du 22-12-2003 sont applicables
aux entreprises qui ressortissent aux classes désignées par ces
textes :
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-60.2 A- Transports urbains de voyageurs (uniquement pour

ce qut concerne le transport scolaire ou de personnel, ainsi que les
navettes ville-aéroport)

-60.2 B- Transports routiers réguliers de voyageurs

-§0.2 E- T'tansports de voyageurs par taxis (3 Pexception de la
location de voitures avec chauffeur)

-60.2 G- Autres transports routiers de voyageurs
-60.2 L- Transports routiers de marchandises de proximité

-60.2 M- Transpotts routiers de marchandises interurbains

-60.2 N- Déménagement
-60.2 P- Location de camion avec conducteur

.-63—2 A- Gestion d’infrastructures de transports terrestres
(uniquement pour les gares routiéres)

-63.4 A- Messagerie, fret express
-63.4 B- Affrétement

-63.4 C- Organisation des transports internationaux
-64.1 C- Autre activité de courrier

.-71.2 A- Location d’autres matériels de transport terrestre
(uniquement location de véhicules industriels sans conducteur)

-74.6 Z- Enquétes et sécurité (uniquement pour les services de
transport de fonds exercés  titre principal)

-85.1 J- Ambulances.

' Les décrets du 26-1-1983 (communément dénommé « dérer
Iiztemzan ») et du 22-12-2003 s’appliquent donc 4 un large éventail
dent.r,epnses? du secteur des transports routiers, pourvu que des
salariés y soient employés. Il peut s’agir d’entreprises de transport
de voyageurs (taxis, ambulances, autocaristes...) en ce qui
concerne le décret de 2003 et d’entreprises de transport de mat-
chandises. (transports de lots, de messageries...). Il peut s’agir
d’entrepnses.qui ne sont pas précisément des entreprises de
transport, puisqu’elles ne s’engagent pas principalement 3 assurer
un transport. Elles proposent également  leurs clients d’autres
services (entreprises de déménagement) ou organisent un trans-
port qu'elles feront faire par d’autres (affrétement. . .). Lorsque ces

entreprises ont recours aux salariés d’entreprises de travail tempo-
raire, les dispositions du décret s’appliquent a ces salariés (L.124-
4-6 C. trav.).

Des entreprises effectuant leur transport en compte propre
peuvent méme, indirectement, étre concernées. En effet, le décret de
1983 vise notamment les entreprises de location de camions avec
conducteur. Les chauffeurs de ces entreprises, mis 2 la disposition
de clients afin de conduire les véhicules loués, sont donc concer-
nés par les dispositons du décret. En accord avec le loueur,
Pentreprise utilisatrice pourra donc mobiliser le personnel roulant
mis 4 disposition dans les mémes conditions qu’une entreprise
effectuant du transport pour compte d’autrui.

Il faut cependant considérer que I'application des décrets du
26-1-1983 et du 22-12-2003 n’entrainent pas la mise en ceuvre de
régles identiques pour I'ensemble des salariés des entreprises des
secteurs d’activité qu’ils visent. Si certaines régles sont
d’application générale (sédentaires et personnel roulant), d’autres
ne s’appliquent qu’aux sédentaires, tandis que la plupart des regles
concernent le seul personnel roulant. Dans cette dernicre catégo-
rie, il faut distinguer entre ceux travaillant dans le transport public
de voyageurs (décret du 22-12-2003) et ceux ceuvrant dans le sec-
teur du transport de marchandises (décret modifié du 26-1-2003).
De plus, au sein méme de ce secteur, il est nécessaire de différen-
cler les conducteurs « longue distance » de ceux qui ne le sont pas.

Les personnels roulants marchandises «grands routiers» ou
« longue distance » sont ceux affectés « d des services lenr faisant obliga-
tion de prendre an moins six repos_journaliers par mois hors du domicile et les
personnels roulants affectés, dans les entreprises de déménagement, a des servi-
ces leur faisant obligation de prendre an moins guarante repos journaliers par
an hors du domicile » (art.5.2. du décret de 1983).

De méme, sont placés a part, depuis le décret modificatif
n° 2002-622 du 25-4-2002 (JO du 28/4/2002), le personnel rou-
lant des secteurs de la messagerie et du transport de fonds.

Enfin, le décret du 26-1-1983 doit parfois étre complété par
d’autres réglementations particuliéres, comme le décret n® 2001-
679 du 30-7-2001 (JO du 31/7/2001) relatif 2 la durée du travai
dans les entreprises de transport sanitaire (ambulances).
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Par contre, certlaines entreprises de transport routier ne sont
pas concernees par les décrets du 26-1-1983 (cf. égalem. i
n° 83—‘.15 du 18-7-1983) et du 22-12-2003. A(cc titg::, la ?rtirllii;l;;
exception est certainement les entreprises de transport public
urbain de voyageurs. En effet, seuls certains services spécialisés
q}.l"elles peuvent, le cas échéant, assurer de fagon autonome, sont
Vises par ces décrets : il s’agit des transports scolaires ou de per-
sonnel et des navettes ville-aéroport (cf. Supra).

Lés transports publics urbains de voyageurs sont en principe
soumis, en matiere de durée du travail, 2 une autre réglementation
spec_lﬁque, en vertu de la loi du 3-10-1940 JO du 4/10/ 1940)
rela!:l’ve au régime du travail des agents de chemin de fer de Ia
Sc?ae.té nationale des chemins de fer francais. L’article 2 de cette
loi dispose que le régime de travail des chemins de fer d’intérét
local sera fixé par arrété. Cette disposition concerne les entreprises
de « ramways » et plus généralement les entreprises de transport
public urbain de voyageurs. En application de cette loi, un arrété
du 12-11-1942 a longtemps fixé la réglementation du travail dans
ce secteur. Cet arrété a été abrogé et remplacé par les dispositions
du décret n°® 2000-118 du 14-2-2000 relatif 4 la durée du travail

dans les entreprises de transport public urbain d
du 15/2/2000). S e voyageurs (JO

F:e décret est applicable aux salariés des entreprises qui res-
sortissent de la classe 60.2 A des nomenclatures d’activité et de
prod}lxts approuvées par le décret du 12-10-1992, « uniquement pour
ce qut concerne le transport urbain ou suburbain de voyageurs, sur des lignes et
selon des horaires déterminés, méme & caractére saisonnier, par tout moyen, et
a lexcclusion des personnels de la Société nationale des chemins de Jfer ﬁ'anpc’:z'.r,
des salariés des entreprises relevant de la convention collective nationale des
chemins de fer secondaires d'intérét général et des voies Jferrées d'intérét local, et

des personnels de la Régie antonome des transports parisiens » (art.1%).

~ Parallélement 3 ces dispositions de nature réglementaire,
existent des dispositions conventionnelles.

.I'.a convention collective nationale des transports routiers et
activités auxiliaires du transport du 21-12-1950 (étendue par arrété
du 1-2-1955), 4 laquelle s’ajoutent de nombreux accords, proto-
coles ou avenants : par exemple, le protocole du 30-4-1974 relatif
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aux frais de déplacement des ouvriers, Paccord du 23-11-1994 sur
le temps de service des personnels de conduite marchandises
« grands routiers» (dont nombre de dispositions sont aujourd’hui
reprises par la loi), Paccord-cadre du 4-5-2000 sur I'aménagement
et la réduction du temps de travail des personnels des entreprises
de transport sanitaire, 'accord du 3-6-1997 et celu du 23-8-2000
applicable aux entreprises du déménagement, 'accord du 18-4-
2002 applicable aux entreprises de transport interurbain de voya-
geurs... Il est a noter que l'art.1* de la convention collective
nationale des transports routiers définit un champ d’application
proche de celui des décrets du 26-1-1983 et du 22-12-2003 relatifs
a la durée du travail dans les entreprises de transport routier.
L’activité de taxi en est pourtant exclue, alors que le secteur ne
bénéficie pas d’'une convention collective nationale.

La convention collective nationale des transports de fonds et
de valeurs du 5-3-1991 (étendue par atrété du 27-6-1991), ainsi
que les accords du 23-6-1997 relatifs au congé de fin d’activité, du
23-7-1999 sur Paménagement du temps de travail et du 10-7-2002
relatif au travail de nuit dans ce méme secteur d’activité.

La convention collective nationale des réseaux de transport
public urbain de voyageurs du 11-4-1986. Dans le méme secteur
d’activité, a été conclu Paccord-cadre sur Pemploi par
Porganisation, 'aménagement et la réduction du temps de travail
du 22-12-1998 (étendu par arrété du 21-7-2000) mais dont la mise
en ceuvre se trouve contrariée par Pannulation partielle du décret
du 14-2-2000, en ce qu’il prévoit des conventions collectives dé-
rogatoires 1 la loi (= Cons. d'Es. 27-7-2001, BIL 2001, p.798).
L’accord de 1998 soumettait en effet 'essentiel de sa mise en ceu-
vte 4 Pexistence de dispositions réglementaires prévoyant de telles
conventions (art.45 de P'accord). Par ailleurs, un accord de bran-
che du 11-6-2002, renforgant une précédente convention de 1995,
permet une meilleure prise en charge matérielle et psychologique
des employés des transports urbains en cas d’agression au cours
de leur service. Soulignons enfin qu’il 2 été jugé qu’en Pabsence
d’un périmétre urbain tel que défini par la LOTI, Pactivité d’une
société de transport utilisant sur ses lignes des « aufobus» pour
assurer un service régulier de transpott « inferurbain » relevait de la
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convention couecﬁve des transports routiers et non de celle des
transports urbains (= cass. soc. 94-1996, Bull. V, n° 147 ).

La convention collective nationale des voies ferrées d’intérét
local du 26-1-1974 (étendue par arrété du 23-6-1975) peut égale-
ment étre applicable, notamment lorsque des services par route
ont été substitués 4 des transports ferroviaires, pour les réseaux
ferrés secondaires ou d’intérét local.

Quant aux chauffeurs routiers employés dans les entreprises
effectuant en compte propre des transports, ils bénéficient des
convgntions collectives de la branche d’activité dans laquelle ils
travaillent. Ces conventions prévoient patfois des dispositions
propres aux chauffeurs, comme la prise en compte dans la durée
du travail du temps passé aux visites médicales imposées par le
code de la route a certains chauffeurs (R.221-10 et 5. C. route).

Secrion 2. Les reégles parriculitres applicables
AU SecTEUR d’AcTivité des TRANSPORTs PAR ROUTE

;l n’existe pas un code du travail propre au personnel roulant
routler, comme il existe notamment un code du travail maritime
applicable aux marins. Le droit commun du travail est donc pour
Pessentiel applicable aux chauffeurs travaillant dans les entreprises
de transport routier. Il existe cependant un réel particularisme en
matiere de dutée du travail Les entreprises du secteur ont donc
de longue date, obtenu des pouvoirs publics la mise en placez
d’une réglementation particuliére, tant il est préjudiciable de sus-
pendre durablement cette activité ou d’interrompre brutalement
un transport en cours de réalisation.

Mais la disponibilité exigée du personnel roulant du secteur
de§ transports ne pouvait rester sans répercussion sur la rémuné-
ration du travail ou lindemnisation des contraintes liées 3 une
tﬁchc: itinérante. Les conducteurs routiers connaissent souvent des
h?ralres de travail difficiles et irréguliers. De plus, un chauffeur en
deplacement pour son employeur peut étre ou ne pas étre au tra-
vail. Mais, outre le fait qu’il devient plus difficile de contréler 1a
durée du travail afin de la rémunérer, il reste qu’un conducteur qui
se déplace effectue une mission pour son employeur, quil

conduise ou reste inactf dans sa cabine, et méme lorsqu’il se re-
pose ou se restaure. Des dispositions, souvent de mnature
conventionnelle, viennent donc fixer des contreparties aux
contraintes du métier ou indemniser le chauffeur des frais qu’il a
dd engager en cours de route.

§ 1. La durée du trAVAIl

La durée du travail est attestée a partir des documents de
contrdle prévus a la réglementation européenne sur les temps de
conduite et de repos, lorsque 'opération de transport est assujettie
a cette réglementation. Ces documents sont les disques du chro-
notachygraphe, quand le véhicule doit étre équipé de cet appateil
de controle. L’employeur doit alors également procéder a une
récapitulation journaliere, hebdomadaire et mensuelle du temps de
travail, en distinguant les temps de conduite des autres périodes,
dans le secteur des transports publics de marchandises (art.10.2.
du décret du 26-1-1983) ou celui des transports routiers de per-
sonnes (art.10.II du décret du 22-12-2003).

De plus, P'arrété du 6-1-1993 impose normalement Pexistence
d’un « ordre de mission » quand le salarié, travaillant pour une entre-
prise du secteur public des transports, conduit un véhicule
assujetti a la réglementation communautaire sur les temps de
conduite et de repos. Certaines opérations de transport a ‘courte et
moyenne distances échappent cependant a cette obligation (trans-
ports de marchandises ayant lieu dans un rayon de moins de cent
cinquante kilometres avec retour quotidien a I'établissement ;
services réguliers de voyageurs inscrits au plan départemental ou
régional de transport).

Mais les documents de controle peuvent encore étre « [horaire
de service » lorsque le salarié est a horaire fixe avec retour quotidien
ou le « fvret individuel de contréle », dans les autres cas, et deés lors
que le transport n’est pas assujetti a la réglementation commu-
nautaire sur les temps de conduite et de repos (art.10.2. du décret
du 26-1-1983, art.10.III du décret du 22-12-2003 ; cf. également
Parr. du 20-7-1998 pour le transport de marchandises et I'arr. du
11-2-1971 pour le transport de voyageurs). Toutefois, ces disposi-
tions ne sont obligatoires que pour les transports publics de
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marchandisc; et'de voyageurs soumis aux décrets de 1983 et de
2003, ces obligations étant fixées aux articles 10 desdits décrets.

Nonobstant les disques du chronotachygraphe, aucun des do-
cuments spécifiques au secteur des transports routiers n’existe
permettant le contrdle de la durée du travail des conducteurs,
quand il y a un transport en compte propre. ’

I_j’emPloyeur d’un conducteur, dans la mesure ol le code du
travail lui est applicable, est pénalement responsable des man-
quements aux obligations inscrites au code, dés lors quune
incrimination y est prévue. Pareillement, lorsque des dispositions
Rartlcuheres ont été prises a destination des chauffeurs, une sanc-
t:pn Ppénale n’est possible en cas dinfraction que lotsquun texte
lmdfque. De ce point de vue, il est notable que la réglementation
applicable au secteur du transport public urbain de voyageurs ne
comporte aucune disposition pénale, ce qui peut s’expliquer pat
les particularités de ce secteur d’activité ou chaque entreprise se
trouve étroitement liée 3 une collectivité locale afin d’assurer un
service public de transport. La loi du 3-10-1940 soustrait ainsi ce
secteur aux régles du code du travail en matiére de temps de tra-
vail. Parallélement, le décret n°2000-118 du 14-2-2000 ne
comporte pas de disposition pénale.

A Tinverse, les dispositions applicables au secteur du transport
public de marchandises et au secteur du transport interurbain de
voyageurs font globalement Pobjet d’incriminations en cas de non
respect. Les infractions commises par les employeurs aux disposi-
ttons particuliéres du décret du 26-1-1983 sont de la sorte

passibles des amendes prévues pour les contraventions des 4™

ou 5?’" classe (art.11). Les infractions commises aux dispositions
du décret du 22-12-2003 sont passibles des amendes prévues pour
les contraventions de 4™ classe (art.14).

Cependant, les dispositions les plus originales se trouvent au
code de la route, le respect des conditions de travail des chauf-
feurs devenant dés lors une question de sécurité routiére. Le code
de la’route sanctionne ainsi certaines infractions aux dispositions
du décret du 26-1-1983, de méme qu’il sanctionne pénalement le
non-respect des dispositions de I’article 1..212-7 C. trav. relatives a
la durée hebdomadaire du travail.

Larticle R.121-2 C. route dispose que « /e fait, pour tout em-
ployenr auguel s'applique la réglementation relative au transport routier de
personnes ou marchandises, de donner, directement ou indirectement, 4 un de
ses salariés chargés de la conduste (...) des instructions incompatibles avec le
respect des dispositions (...) de Larticle 7 du décret n® 8340 du 26 janvier
1983 relatif d la durée quotidienne du travail dans les entreprises de transport
routier (...) est puni de l'amende prévue pour les contraventions de la cin-
quitme classer. Notons que cette disposition est susceptible de
s’appliquer 3 d’autres employeurs que les transporteurs routiers
(par exemple, les loueurs de véhicule avec chauffeur).

De plus, le législateur a pris en compte, certes de fagon tres
limitée, le fait que le chauffeur puisse recevoir des consignes
d’autres commettants que employeur. En effet, peut étre puni de
la méme amende « fout expéditenr, commissionnaire, affrétenr, manda-
taire, destinataire ou tout autre donneur dordre», dés lors qu’il donne,
« en connaissance de cause », aux chauffeurs salariés des « zransporteurs
routiers de marchandises» des instructions incompatibles avec les
douze heures de travail quotidien pouvant étre exigées ponctuel-
lement du personnel roulant (cf. R.121-5-2° C. route et art.7 § 2
du décret du 26-1-1983). :

A. La notion de temps de travail effecrif

La notion de temps de travail effectif est similaire, dans le
secteur des transports, 4 celle définie au code du travail. La LOTI
avance certes une définition moins rigoureuse du temps de travail
effectif que celle de larticle L.212-4 C. trav. L’art. 11 de la loi
Q’orientation des transports intérieurs dispose que « k lemps de
travail des agents salariés chargés de la conduite ou du pilotage et des person-
nels qui lewr sont assimilés comprend e temps consacré 4 la conduite ainsi
gue, dans les condstions fixiées par décret, le temps pendant lequel ils sont d la
disposition de 'employeur». Mais le décret n°83-40 du 26-1-1983
relatif 3 la durée du travail dans les entreprises de transport routier
reprend, 4 son article 5.1., les termes de P'article L.212-4 C. trav. :
« la durée du travail effectif est le temps pendant lequel le salarié est 4 la
disposition de l'employeur et doit se conformer & ses directives sans pouvoir
vaguer librement 4 des ocoupations personnelles ».

Toutefois, l'article 11 de la LOTT semble directement applica-
ble aux secteurs du transport routier qui ne sont pas visés par le
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décrfet de 1983. C’est notamment le cas des transports publics
urbains de voyageurs dont le décret n®2000-118 du 14-2-2000
telau:f a la durée du travail dans les entreprises de transport public
urbain de voyageurs ne précise pas ce qu’est la durée du travail

effectif, mais vise, dans ses considérants introductifs, Particle 11
de la LOTL

Cependant, le calcul de la durée du travail se ptésente de facon
particuliére. Cette spécificité est due 3 Pimportance de la notion
d’amplitude de journée de travail, Cest-a-dire Lintervalle existant
enire deux repos_journaliers successifs ou entre un repos hebdomadaire et e
7epos journalier immédiatement précédent ou suivant » (art.6, décret n® 83-
40 du 26-1-1983 ; art.7, décret du 22-12-2003 applicable au trans-
pott routier de personnes ; art.2, décret n° 2001-679 du 30-7-2001
relatif 4 la durée du travail dans les entreprises de transport sani-
taire) . En effet, selon les articles 5.1. du décret de 1983 et 2.1. du
décret de 2003, la durée du travail effectif « est égale d l'amplitude de
la journée de travail (...) diminuée de la durée totale des coupures et du temps
consacré anx repas, d /'habillage et au casse-crosite ».

La notion d’amplitude journaliére de travail est de méme cen-
trale dans le transport public urbain de voyageurs, larticle 7 du
décret n° 2000-118 du 14-2-2000 définissant celle-ci comme « /a
durée qui 5'écoule, au sein d'une méme période de vingt-quatre heures consécu-
tives, entre Je début de service de Ia premiére vacation d'un salarié et la Jon de
service de sa derniére vacation ».

Cette particularité (Pidée d’amplitude de travail sur la journée
n’est abordée quindirectement par le code du travail au travers
d’un droit au repos quotidien. Cf. Iart. 1.220-1 C. trav.) est due au
fait que la journée de travail des chauffeurs routiers connait de
nombreuses périodes de latence et se déroule souvent en horaires
déca}és (par exemple, le ramassage scolaire s’effectue en début de
matinée puis en fin d’aprés-midi). Cette journée de travail peut
donc étre particuliérement longue tandis que les pauses qui la
ponctuent peuvent étre pergues par les conducteurs comme du

temps travaillé lorsqu’elles se déroulent au cours d’un déplace-
ment.

Les articles 5.1. du décret de1983 et 2.1. du décret de 2003
précisent d’ailleurs que :

¢ le temps réservé a la restauration et aux coupures doit étre

considéré comme temps de travail lorsque le travailleur reste 2
disposition de 'employeur sans pouvoir vaquer  des occupa-
tions personnelles (ex. « cass. soc. 12-7-2000, DO 2001, p.83).

¢+ les modalités selon lesquelles les temps de coupure et les
temps de restauration sont considérés comme du temps de
travail effectif peuvent étre déterminées, pour chaque secteur
d’activité, par accord collectif de branche ou, pour Pentreprise
ou P’établissement, par accord d’entreprise ou d’établissement.

De la sorte, entrent dans le temps de travail les périodes ou le
conducteur agit, sur les consignes de 'employeur : périodes de conduite,
de manutention, prise en charge de voyageurs... Il est également
nécessaire d’y inclure le temps passé i rejoindre un véhicule sta-
tionné hors de I’établissement (ainsi, du domicile du chauffeur au
lieu ou se trouve le véhicule), dans la mesure ou le chauffeur agit
sur ordre de son employeur. Au surplus, un arrét de la cour de
justice des Communautés européennes a de la sorte jugé quun tel
trajet devait étre considéré comme un temps de travail, au sens de
Particle 15 du reglement 3821/85 du 20-12-1985 et ne devait pas
étre considéré comme un temps de repos, au sens de Particle 1%
point 5. Du réglement 3820/85 du 20-12-1985 (= CJCE, 18-1-
2001, BTL. 2001, p.74). Ces temps de trajet ne peuvent donc pas
étre pris sur les temps de repos fixés i la réglementation euro-
péenne.

Entrent encore dans la durée effective du travail les périodes
d’attente (2 un quai de déchargement, pour la prise en charge d’un
malade faisant objet d’'une consultation hospitaliére...), quand le
conducteur reste 4 disposition de Pemployeur et ne peut vaquer i
des occupations personnelles. De méme, sont un temps de travail
effectif les périodes durant lesquelles le personnel roulant circule,
quand bien méme il ne conduit pas et reste inactif. L’article 5.8. du
décret de 1983 dispose au demeurant que le temps non consacré 2
la conduite doit étre compté comme travail effectif, pendant la
marche du véhicule, dans le cadre d’un double équipage. Néan-
moins, cette période n’est prise en compte que pour 50 % de sa
durée en vertu de l'article 11.I1. du décret du 22-12-2003 applica-
ble aux entreprises routiéres de transport de personnes
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Enfin, le décret n® 2000-118 du 14-2-2000 relatif  la durée du
travail dans les entreprises de transport public urbain de voya-
geurs fixe que les «compures» (en loccurrence, toute période
comprise dans 'amplitude de la journée de travail du salarié pen-
dant laquelle il n’est plus 4 la disposition de Pemployeur et peut
vaquer a des occupations personnelles) inférieures ou égales 2
trente minutes sont comptées dans la durée du travail (art.10.1.).

Certaines dispositions conventionnelles sont aussi susceptibles
de modifier le champ du temps de travail effectif. Dans le secteur
du transport sanitaire, les ambulanciers sont tenus d’assurer des
« permanences » de nuit ou lors des week-end, sur le lieu de travail
ou 2 domicile. Ces astreintes n’étaient pas considérées comme un
temps de travail effectif, 2 moins que le salarié n’intervienne ef-
fectivement (ancien art. 22 bis de I'annexe 1 de la convention
collective nationale des transports routiers, partiellement abrogé
pat Part. 17 de I'accord du 4-5-2000). Mais outre certaines évolu-
tions législatives (art. 1.212-4 bis C. trav.) et jurisprudentielles
(= cass. soc. 4-5-1999, Bull V', n°187, concernant un chauffeur am-
bulancier) empéchant de considérer les permanences sur le lieu de
travail comme de simples astreintes, il faut considérer que Paccord
du 4-5-2000 sur 'aménagement et la réduction du temps de travail
des personnes des entreprises de transport sanitaire stipule, 4 son
article 2.a, que les « services de permanence constituent un temps de travail
effectif». Or, ces services de permanences peuvent avoir lieu au
domicile du travailleur, puisque Particle 4 du méme accord indique
que ces services ont lieu sur le lieu de travail ou « fouz atre endroit

Joxé par Lemployeur ».

Par contre, n’intégrent normalement pas la durée effective du
travail les « interruptions de conduite », autrement dit les « coupures »,
fixées par la réglementation européenne sur les temps de conduite
et de repos, 4 moins qu'elles ne correspondent i une période
d’attente durant laquelle le conducteur reste 2 disposition de son
employeur.

Mais la nature juridique des interruptions de conduite, de
méme que les temps d’attente, semble incertaine.

¢ D'une part, la récente définition légale du temps de travail
effectif (loi du 13-6-1998, art. 1..212-4 C. trav. ; décret du 27-

1-2000, modifiant celui du 26-1-1983) donne une part pré-
pondérante au fait que le travailleur soit 4 la simple disposition
de 'employeur sans pouvoir vaquer a ses occupations person-
nelles. Il en résulte que les interruptions de conduite et les
périodes d’attente, qui sont une obligation pour le chal.Jf-feur
et s’effectuent hors de leur domicile, peuvent étre légitime-
ment envisagées comme une période de travail effectif.

¢ Dlautre part, ces mémes périodes d’attente et d'interruption

de conduite peuvent également n’étre pas considérées comme
du temps de travail effectif, quand le chauffeur, connaissant la
durée de celle-ci, obtient de I'employeur le droit de vaquer a
ses occupations personnelles, ce qui semble impliquer gu’il
puisse s’éloigner, de fait comme en droit, du lieu ou il se
trouve stationné.

Soulignons enfin que la réglementation. prend souvent en
compte les périodes d’inaction dans le travail pour instituer des
heures d’équivalence ou des mécanismes de décompte du temps
de travail qui leur sont assimilables. Il serait donc justifié que les
temps d’attente et les périodes d’interruption de conduite soient
dés lors inclus dans la durée effective du travail.

B. La limitation du 1emps de Travail

On distinguera classiquement les régles relatives 4 la durée
normale du travail et celles qui fixent la durée maximale du travail.
On précisera enfin les dispositions relatives aux repos.

1. La durée légale du rravail

La durée légale du travail fixe une norme de référence. Elle
indique la durée normale du travail, celle au dela de laquelle com-
mence Pexception : les heures supplémentaires. La durée légale
hebdomadaite du travail énoncée a Particle L.212-1 C. trav.
(trente-cinq heures par semaine) est en principe applicable au
secteur des transports routers. L’article 10 de la LOTI, tO}Jt
comme larticle 2 du décret du 26-1-1983 ainsi que plusieurs dis-
positions du décret du 22-12-2003 font référence aux reégles du
droit commun du travail. Par ailleurs, I’article 2 du décret n® 2000-
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118 du 14-2-2000 relatif 4 la durée du travail dans les entreprises
de transport public urbain de voyageurs fixe également la durée
hebdomadaire du travail 3 trente-cing heures.

Cependant, deux mécanismes sont susceptibles de faire évo-
luer cette régle. D’une part, Pinstauration des heures d’équivalence
prévues i l'article 1..212-4 in fine du code du travail, d’autre part,
la modulation de la période de référence sur un cycle supérieur i
la semaine.

A) Heures d’équivalence

Le décret du 26-1-1983 fixe des « temps de service », applicables
au personnel roulant marchandises, supérieurs 2 la durée légale du
travail indiquée 2 Part. 1.212-1 C. trav. Le conseil d’Etat a jugé,
lors du contréle de la légalité du décret n® 2000-69 du 27-1-2000
modifiant le décret du 26-1-1983, que si la loi n’habilitait pas le
pouvoir réglementaire 4 décider d’un régime spécifique de rému-
nération des heures supplémentaires ni 3 dépasser les heures
maximales hebdomadaires fixées 4 Particle L212-7 C. trav., la
rr1i§e en place d’'une durée équivalente i la durée légale du travail
était juridiquement valide (» Cons. d’Er. 30-11-2001, BTL, 2001,
1-836). De cette fagon, le conseil d’Etat nomme explicitement ce
qui justifie les « beures de service» des chauffeurs routiers dans le
décret de 1983, notion par ailleurs inconnue de la loi.

Au demeurant, Particle 5.4., deuxiéme alinéa, du décret de
1983 tenvoie, en matiére de rémunération, au quatriéme alinéa de
3 . .

Part. 1.212-4 C. trav. autorisant la mise en place d’une « durte équs-

w{/ente' 4 la durée ligale (...) dans les professions et pour les emplois
déterminés comportant des périodes d'inaction ».

De la sorte, dans le TRM :

¢ «la durée du temps de service personnels roulants grands routiers ou
longue distance est fixée G 43 heures Dbar semaine »

¢ «la durée du temps de service des autres personnels roulants marchand;-

. . .
ses, & Lexcception des conductenrs d messagerie et des convoyenrs de fonds,
est fixcée d 39 heures par semaine ».

Par ailleurs, compte tenu de la modulation possible des pério-
des de référence nécessaire au calcul de la durée légale du travail
(cf. infra), la durée passée au service de employeur doit étre de
186 heures par mois, pour les chauffeurs « longue distance» et de
169 heures par mois pour les autres personnels roulants (art.5.3.,
décret du 26-1-1983), dés lors qu’ils sont embauchés a temps
plein.

Mais certaines catégories de chauffeurs ne sont pas soumises 4
un mécanisme assimilable aux heures d’équivalence. Le décret du
26-1-1983 exclut de ce mécanisme le personnel roulant marchan-
dises « courte distance» des services de messagerie ainsi que les
convoyeurs de fonds. Selon I'article 5.3. du décret, les conducteurs
de messageries sont « les personnels roulants affectés, a titre principal, 4
des services organisés de messagerie,, d'enlévement et de livraison de marchan-
dises ou de produils dans le cadre de tournées réguliéres nécessitant, pour une
méme expédition de domicile & domicile, des opérations de groupage et de
dégroupage, et comportant des contraintes spécifiques de délais de livraison ».
Les convoyeurs de fonds sont « ks personnels roulants affectés a des
services de transport de fonds, de bijoux ou de métaux précieux ».

Le décret n® 2000-118 du 14-2-2000 relatif 2 la durée du tra-
vail dans les entreprises de transport public urbain de voyageurs
ne fixe aucun mécanisme d’équivalence.

Ce dispositif n’était pas non plus applicable aux conducteurs
des services de voyageurs visés par le méme décret de 1983 (ainsi,
les conducteurs de cat). Cependant, article 11.I1. du décret du 22-
12-2003 désormais applicable aux entreprises de transport routier
de personnes introduit une forme d’équivalence dans le cadre du
double équipage (cf. supra).

De plus, certaines catégories de chauffeurs « voyageurs » sont
assujettis a des dispositifs similaires.

¢ Le décret n° 2001-679 du 30-7-2001 relatif 2 la durée du tra-
vail dans les entreprises de transport sanitaire dispose que la
durée du travail effectif des personnels ambulanciers roulants,
décomptée sur la base du cumul hebdomadaire de leurs am-
plitudes journaliéres d’activité, est prise en compte pour 75 %
de sa durée, « afin de tenir compte des périodes d'inaction » (art.3).
De plus, si le personnel ambulancier roulant (chauffeurs,



44 La réglementation du travail des chauffeurs routiers

Le droit du travail applicable aux chauffeurs routiers 45

brancardiers...) n’assutent pas plus de quarante services de
permanences (nuits, samedis, dimanches, jours fériés) sur
Pannée, la durée du travail effectif est prise en compte pour
80 %, 83 %, 85 % ou 90 % de sa durée, en fonction du nom-
bre de permanences (art.4).

¢+ Des conventions collectives établissent des régles assimilables
4 un régime d’équivalence. Un exemple caractéristique est
accord du 4-5-2001 applicable aux entreprises de transport
touristique occasionnel de voyageurs. Cet accord, non étendu,
modifie  considérablement les régles en  matiére
d’aménagement du temps de travail et détermine la durée du
travail effectif en fonction de différentes périodes, dont cer-
taines n’entrainent quune comptabilisation partielle ou
forfaitaire du temps de travail (« période de réserve », « travausc an-
nexes », « lemps contraints »).

b) La modulation de la période de référence

Dans le secteur du TRM, le décret du 26-1-1983 reprend cet-
tains principes du droit commun du travail. L’article 4.1. rappelle
que «/a durée hebdomadaire du travail est caloulée sur ume semaine».
Larticle 4.3. précise que « & durée hebdomadaire du travail des person-
nels roulants marchandises peut étre caloulée sur une période supérieure G la

semaine en application d'un accord conclu dans le cadre des dispositions de
Varticle 1.212-8 du code du travail ».

Larticle L1.212-8 C. trav. dispose notamment qu’une
« convention ou un accord collectif étendu ou une convention ou un accord
d'entreprise on d'établissement peut prévoir que la durée hebdomadaire du
travail peut varier sur lout o partic de l'année G condition gue, sur un an,
cette durée n'excéde pas un plafond de 1600 heures». Bien entendu, la
référence aux 1600 heures de travail annuel s’apprécie, le cas
échéant, compte tenu d’un mécanisme d’heures d’équivalence qui,
nécessairement, majore la durée du service par rapport aux heures
de travail décomptées.

La modulation du temps de travail est trés largement prati-
quée dans le secteur des transports routiers. L’accord « grands
routiers » du 23-11-1994 a mis en place un tel mécanisme, dans des
conditions juridiques trés contestables 2 'époque (cf. = cass. crim.

24-11-1998, BTL. 1999, p.39), mais en vue de favoriser le pa.iemer.lt
effectif du temps de travail réalisé par les chauffeurs « Jongue dis-

tance » et d’arriver progressivement 2 une diminution de la durée
du travail.

De méme, Paccord du 4-5-2000 sur Paménagement et la ré-
duction du temps de travail des personnels des eptreprises de
transport sanitaite prévoit un mécanisme de modulation du temps
de travail (art.6.4). Les dispositions de Particle 4.2.3. de I'accord du
23-8-2000 relatif 2 Paménagement du temps de travail dgs person-
nels des entreprises de déménagement sont encore une illustration
de la mise en place d’'un mécanisme de modulation du temps de
travail dans un secteur soumis a d’importantes variations
d’activité.

De longue date, la convention collective nadoga.l.e des trans-
ports routiers met également en ceuvre cette.po.ssxbxhté. L’a'rucle
12 § 4 de la convention collective stipule ainsi que 'amplitude
maximale de la modulation de la durée légale hebdomadaire est :

. . ’ ¥ 5
+ de plus ou moins cinq heures, avec dépassement de I’horaire

légal au cours de la période allant du 1% avril au 30 septembre,
dans le secteur du déménagement

+ de plus ou moins cinq heures, avec dépassement de I’horaire
légal au cours de la période allant du 1% avril au 30 novembre,
dans le secteur du transport de denrées périssables

+ de plus ou moins cinq heures, avec dépassement de Ihoraire
1égal au cours de la période allant du 1“ octobre au 3 mars,
dans le secteur du transport de combustibles

¢ de plus ou moins cinq heures, avec dépassement de T'horaire

légal au cours de la période allant du 1 mars au 31 octobre,
dans le secteur du transport de masses indivisibles

+ de plus ou moins deux heures, « pour toutes les autres activités »,
un dépassement de Phoraire légal pouvant intervenir dans
n’importe quelle période de 'année.

Cette disposition conventionnelle peut aujourd’hui apparaitre
obsoléte, compte tenu de ce qu’autorise la loi, notamment par le
biais d’un accord d’entreprise. Mais cette modulation du temps de
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travail prévue par la convention collective de branche est encore
susceptible de s’appliquer en I'absence d’un accord d’entreprise et
indépendamment des conditions fixées a 'article 4.3. du décret du
26-1-1983, C’est-a-dire lorsque l'employeur décide de recourir
unilatéralement a une autre période que la semaine pour le calcul
de la durée légale du travail.

Effectivement, le décret du 26-1-1983 autorise 'employeur 2
calculer la durée légale du travail sur la base d’'une période supé-
reure a la semaine quand, pour des raisons techniques
d’exploitation, il est impossible d’organiser le travail sur une seule
semaine. La durée hebdomadaire du travail peut alors étre calculée
sur une période de deux semaines consécutives, trois semaines
consécutives ou au plus un mois, apres avis du comité d’entreprise
ou, a défaut, des délégués du personnel, et «autorisation de
Linspectenr du travail des transports tervitorialement compétent » (art.4.3.).

Cette possibilité n’est donc pas de droit dans le secteur du
TRM, contrairement a ce qui se passe dans le transport routier de
voyageurs soumis au décret de 1983 puis a celw de 2003. En ef-
fet, pour le personnel roulant effectuant des transports de
voyageurs « /a durée hebdomadaire peut étre calculée sur dewx semaines
consécutives, d condition que cette période comprenne au moins trots jours de
repos ». L'article 4.I1. du décret du 22-12-2003 précise que « & durée
du travail des intéressés est considérée comme étant le résultat de la division
par dexsc du nombre d'heares accomplies pendant les deux semaines ». Cer-
taines dispositions de l'accord du 18-4-2002, organisant la
modulation du temps de travail dans le secteur du transport inte-
rurbain de voyageurs, précisent la mise en ceuvre de ce mode de
calcul du temps de travail sur quatorze jours (art.11 et s.).

Dans le secteur du transport public urbain de voyageurs, le
décret n°® 2000-118 du 14-2-2000 autorise encore plus largement
une modulation du temps de travail, en ’absence d’un accord
d’entreprise. Ce réglement prévoit bien I'existence d’accord de
modulation devant respecter les articles L..212-1, 1.212-2, 1.212-5,
L.212-7-1, L.212-8, 1L.212-8-5, L.212-9 et L.212-10 C. trav., sauf
dérogations fixées au décret (art.4). Cependant, a défaut d’un ac-
cotd, un cycle d’organisation du travail d’au plus douze semaines
peut étre mis en place par 'employeur. Ces cycles ne se répétent
pas nécessairement. Ils correspondent effectivement aux diffé-

rents niveaux d’activité de Pentreprise, telles les périodes scolaires
ou les vacances (art.3). La mise en place de ces cycles ou leur mo-
dification doit faire Pobjet dune consultation du comité
d’entreprise ou des délégués du personnel. L'inspection du travail
des transports doit seulement recevoir Pavis des représentants du
personnel ou étre informée de la nouvelle organisation. Les sala-
riés bénéficient d’un droit de prévenance de sept jours, sauf cas
d’urgence.

2. Les durées maximales journalitres €1 hebdomadaires du
TRAVAIl

En ce qui concerne la durée maximale du travail, deux corps
de régles se superposent en réalité. D’une part, il y a la réglemen-
tation du travail mise en place dans le seul intérét des travailleurs
salariés, d’autre part, il y a la réglementation européenne relative
« G Pharmonisation de certaines dispositions en matiére sociale dans le do-
maine des iransports par route » (téglement CEE n° 3820-85 du 20-12-
1985), mais dont P'objectif principal est la sécurité routiére.

Le réglement de 1985 ne fixe certes pas une durée maxi'male
du travail. 11 n’impose que des durées maximales de conduite et
des périodes minimales de repos. Il est cependant évident que }es
repos fixés au réglement européen dessinent en creux des .durees
maximales de travail. Ces régles, cependant, n’ont qu’une impot-
tance secondaire pour les salariés, quant 4 la durée de leur travail
En effet, les limites au temps de travail qui s’inscrivent ainsi par
déduction des repos sont supérieures 4 celles dont dispose la ré-
glementation frangaise du travail. Elles n’ont donc d'intérét pour
les salariés quen ce qu'elles garantissent notamment des périodes
continues de repos entre deux périodes de travail. Par contre, l.a
réglementation européenne de 1985 détermine bel et bien indi-
rectement une limite 2 la durée du travail pour les chauffeurs
indépendants, pourvu que cette réglementation leur soit applicable
(c£. supra, Section 1, § 2).

a) Durée journalitre du TRAvail

La durée maximale journaliére du travail est fixée 4 dix heures
par Particle 7.1. du décret du 26-1-1983et par Particle 3 du décret
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du 22-12-2003. Une semblable norme existe 4 I'article 6 du décret
n°2000-118 du 14-2-2000 relatif 2 la durée du travail dans les
entreprises de transport public urbain de voyageurs. Ce seuil est
également celui du code du travail (L.212-1 C. trav.). Il s’applique
donc a ensemble des chauffeurs salariés. Cependant, les décrets
de 1983 et 2003 autorisent certains dépassements ponctuels i
Padresse du personnel roulant, dans des conditions moins strictes
que celles fixées a Particle D.212-12 C. trav. (surcroit temporaire
d’activité motivé par des travaux saisonniers, des engagements
contractés par entreprise. ..)

De la sorte, précisent les paragraphes 2 et 3 de Particle 7 du
décret de 1983, « cette durée pourra étre portée a douze heures une fois par
semaine pour le personnel roulant d'une part et le personnel non sédentasre de
déménagement dautre part. Cette duréc pourra étre portée & douze hesures une
seconde fois par semaine, dans la limite de six fois par période de douze se-
maines, @ condition que la durée hebdomadasre du travail ait été répartie sur
cing jours au moins ». Une disposition similaire existe  I’article 3 du
décret du 22-12-2003 applicable aux entreprises de transport rou-
tier de personnes. Les représentants du personnel doivent étre
consultés. Ces dispositions ne peuvent avoir pour effet de déroger
a celles du réglement CEE n° 3820/85 du 20-12-1985.

Par ailleurs, en cas de dépannage de véhicules, la durée jour-
naliére du travail peut étre portée 4 quatorze heures, l'inspection
du travail des transports devant étre informée (art.9 du décret de
1983). Le décret de 2003 prévoit également un dépassement des
durées maximales journaliéres en cas de telles circonstances, mais
sans fixer de limites (art.5 in fine).

Par contre, les dispositions du décret du 14-2-2000 reladif 3 la
durée du travail dans les entreprises de transport public urbain de
voyageurs sont similaires a celles du droit commun du travail.
Elles autorisent un dépassement du seuil des dix heures de travail
journalier quand s’impose « un surcroit temporasre d’activité », notam-
ment pour 'un des motifs cités i P'article D.212-12 C. trav. I est
nécessaire qu’intervienne une autorisation de Vinspecteur du tra-
vail des transports, 2 moins qu’il y ait urgence. Dans ce cas, une
régularisation ultérieure auprés de Pinspection est admise (art.6).
Le décret ne fixe aucune limite explicite au dépassement du seuil
des dix heures. Mais celle-ci résulte d’une autre notion, courante
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en droit social des transports : celle d’amplitude journaliere de
travail.

Rappelons que le calcul de la durée effective du travail se cal-
cule, selon le décret de 1983, par la déduction des temps de
coupure et de repos de 'amplitude journalicre de travail. Cette
amplitude correspond a la durée qui s’écoule, au sein d’'une méme
pétiode de vingt-quatre heures consécutives, entre le début et la
fin du service du salarié. Durant cette période, le salarié se trouve
au travail, mais prend également des repos. Pour les chauffeurs
routiers, ces repos interviennent souvent en cours de déplace-
ment. Il arrive également que les chauffeurs travaillent t6t le matin
et en soirée, tandis qu’ils restent inoccupés en milieu de journée
(par exemple, en messagerie).

Dans le TRM, aucune régle légale ne vient limiter 'amplitude
de travail sur la journée, sauf quand il existe une organisation du
travail par relais. L’article 3 du décret du 26-1-1983 limite alors
Pamplitude individuelle de la journée de travail 2 dix heures pour
le personnel roulant « marchandises ».

Par ailleurs, Varticle 25 de P'annexe 1 de la convention collec-
tive nationale des transports routiers stipule que, lorsque les
véhicules sont conduits en double équipage, lors d’un transport de
marchandises « grand routier», 'amplitude de la journée de travail
ne doit pas dépasser quatorze heures. Cette amplitude est portée a
dix-neuf heures deux fois de suite (avec au moins trois heures
d’interruption de travail), quand le véhicule est équipé d’'une cou-
chette. Des dispositions conventionnelles prévoient encore la
rémunération de périodes non travaillées lorsque celles-ci, par leur
ampleur, allongent amplitude journaliére de travail (cf. infra, § 2,
B).

Dans le transport public de voyageurs, il existe par contre des
limites précises a amplitude journaliere de travail. L’article 7. du
décret du 22-12-2003 dispose que « [amplitude de la journée de travail
ne doit pas excéder douge heures. » Elle « ne doit pas excéder dix-buit heures
dans le cas d'un équipage composé de plusienrs conductenrs ». Une telle
régle s’applique notamment aux chauffeurs de car interurbains,
aux ambulanciers, aux chauffeurs de taxi salariés... L’article 7.IV.
précise que « dans le cas o& Jes conditions d'exploitation le rendent néces-
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saire et apris avis du comité d'entreprise ou, 4 défant, des délégués du person-
nel, s%ls existent, et autorisation de | ‘inspection du travasl, ['amplitude peut

étre prolongée jusqu’a quatorze heures» sous réserve des conditions
sutvantes.

¢+ La durée quotidienne du temps passé au service de

Yemployeur ne doit pas excéder neuf heures (au lieu de dix
heures).

¢+ Le service doit comporter une interruption d’au moins deux
heures et demie continues ou deux interruptions d’au moins
une heure et demie chacune, lorsque 'amplitude est prolongée
au-dela de douze heures et jusqu’a treize heures.

¢ Le service doit comporter une interruption d’au moins trois
heures continues ou deux interruptions d’au moins deux heu-

res continues chacune, lorsque 'amplitude est prolongée au-
dela de treize heures.

Ces dépassements d’amplitude font 'objet de compensations

(ct. infra, § 2, C).

Le décret du 22-12-2003 pose cependant des régles particulié-
res a destination du « personnel sédentasre lorsqu’il effectue une activité de
conduite sur une journée compléte de travail» et du personnel des entre-
prises de transport sanitaire, dans certaines circonstances précises.

L’apparent paradoxe d’un personnel sédentaire « roxlant » vient
de la pratique courante dans ce secteur d’utiliser du personnel de
bureau ou d’atelier possédant les permis de conduire idoines afin
de répondre a des surcroits momentanés d’activité. Dans ce cas,
Pamplitude de la journée de travail peut étre portée 2 treize heures
quand le personnel est affecté 4 un service régulier et A quatorze
heutes quand il est affecté 4 un service occasionnel (art.11.V.).

Pour le personnel ambulancier roulant, 'amplitude journaliére
de travail peut étre portée 4 quinze heures une fois par semaine en
moyenne sur quatre semaines lorsqu’il s’agit d’achever une mis-
sion. Une telle amplitude peut également étre atteinte soixante-
quinze fois par année civile « pour les activités saisonniéres ou pour des
rapatriements sanitatres pour les compagnies d'assurance ou dassistance »
(art.12)

Dans les entreprises de transport public urbain de voyageurs,
Particle 7 du décret n°® 2000-118 du 14-2-2000 fixe 'amplitude
maximale de la journée de travail a onze heures. Mais cette am-
plitude peut étre portée a treize heures par un accord de branche
étendu qui doit alors préciser la proportion des temps de service
entrant dans P'amplitude journaliére de travail ainsi négociée. Le
décret du 14-2-2000 valide par ailleurs les accords d’entreprise
conclus antérieurement, dés lors qu’ils prévoient des amplitudes
journaliéres de dépassant pas quatorze heures et qu’ils comportent
des contreparties adéquates (cf. toutefois nfra, les conséquences
de la décision du Cons. d’Et. du 27-7-2001).

Certaines conventions collectives reprennent et précisent cette
réglementation professionnelle.

¢ Laccord du 4-5-2000 sur 'aménagement du temps de travail
dans les entreprises de transport sanitaire limite 'amplitude de
la journée de travail 2 douze heures pour le personnel roulant.
Mais cette amplitude peut étre portée a quinze heures, pour
des motifs et dans des conditions approchant ceux du décret

de 2003 (art.2 -b- de Paccord).

¢+ L’accord du 18-4-2002 applicable aux personnels des entrepri-
ses de transport toutier interurbain de voyageurs fixe
Pamplitude de la journée de travail 4 treize heures, quand il
s’agit de « services réguliers », cette amplitude pouvant étre portée
4 quatorze heures aprés avis du comité d’entreprise ou des
délégués du personnel et autorisation de I'inspection du tra-
vail. D’amplitude de la journée de travail est en principe de
quatorze heutes pour les « activités de tourisme » en simple équi-
page (art.7.1.2.).

¢ Laccord du 22-12-1998 conclu dans le secteur du transport
urbain de voyageurs (dont il faut rappeler que la mise en ceu-
vre se trouve contrariée par la décision du conseil d’Etat
annulant les dispositions du décret du 14-2-2000, en ce
quelles fixent la possibilité de conventions collectives déro-
gatoires a la loi : » Cons. d’Et. 27-7-2001, BTL 2001, p.798) fixe
a son article 7 des dispositions permettant une amplitude de
travail de treize heures, sinon méme quatorze heures, lorsque
le travail hebdomadaire est réparti sur moins de cing jours.
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b) Durée hebdomadaire du TrAVAiIl

La durée maximale hebdomadaire du travail est en principe
celle du droit commun. Les dispositions du code du travail relati-
ves aux conditions et 4 la durée du travail s’appliquent en effet aux
salariés chargés de la conduite ou du pilotage (art. 10 LOTI). De
plus, larticle 5.7. du décret du 26-1-1983 détermine la durée de
temps de service pour le personnel roulant marchandises, « en
apphcation de larticle 1.212-7 du code du travail». Cette disposition
fixe 2 quarante-huit heures la durée maximale du travail au cours
d’'une méme semaine.

Le seuil des quarante-huit heures de travail hebdomadaire est
également celui retenu par la directive communautaire
n°® 2002/15/CE du 11-3-2002 relative 2 Paménagement du temps
de travail des personnes exécutant des activités mobiles de trans-
port router. Cette directive dispose aussi que la durée maximale
du travail sur la semaine peut étre portée 2 soixante heures, pour
autant qu’une moyenne de quarante-huit heures par semaine sur
quatte mois ne soit pas dépassée (art.4). Le droit du travail fran-
Gais apparait donc déja largement conforme 2 cette directive qui,
en tout état de cause, devra étre transposée dans les différents
droits nationaux en mars 2005 i 'adresse des conducteurs salariés.

Il faut toutefois considérer que, compte tenu des heures
d’équivalence prévues notamment au décret du 26-1-1983, la du-
tée de femps de service maximale hebdomadaire, sur une semaine
isolée, dépasse largement le seuil des quarante-huit heures pour
certains chauffeurs routiers. De plus, le décret de 1983 présente
non seulement un décompte du temps de travail basé sur la se-
maine mais également un décompte basé sur le mois.

En vertu de P'article 5.7. du décret de 1983, la durée maximale
du temps de service est de cinquante-six heures par semaine pour le
personnel roulant marchandises « grands routiers». Cette durée
correspond i la durée légale du travail (trente-cinq heures) majo-
rée des pérodes d’équivalence autorisant un temps de service
hebdomadaire de quarante-trois heures, qu’il faut encore aug-
menter de toutes les heures supplémentaires autorisées entre le
seuil des trente-cing heures et celui des quarante-huit heures, soit
treize heures. La durée maximale de service des grands routiers ne

doit cependant pas dépasser cinquante heures par semaine en
moyenne, sur un mois, quand le décompte se fait a la semaine.

En revanche, bien que certains personnels roulants marchan-
dises «courte distance» connaissent également des heures
d’équivalence (cf. supra), la durée maximale de leur temps de ser-
vice hebdomadaire, sur une semaine isolée, ne dépasse pas le seuil
des quarante-huit heures.

L’article 5.7. du décret du 26-1-1983 détermine par ailleurs des
durées maximales de temps de service calculables sur la période
d’un mois. Ce mode de calcul de la durée maximale hebdomadaire
du travail n’existe pas en droit commun, P'article 1.212-7 C. trav.,
al.2 et 3, ne prévoyant qu’un calcul sur une période de douze se-
maines. Ce mode de calcul particulier doit étre mis en relation
avec la possibilité laissée par le décret de 1983 de calculer la durée
légale de service des grands routiers sur une base supérieure a la
semaine (cf. supra) et donc de permettre la computation des heu-
res supplémentaires sur cette base également.

Aussi, pour le personnel roulant « grands routiers », la durée de
temps de service maximale ne doit pas dépasser deux cent vingt
heures sur un mois, quand le décompte s’effectue sur une base
supérieure a la semaine (cf. supra, I'article 4.3. du décret de 1983).
Bien entendu, dans ce cas, le seuil des cinquante-six heures de
setrvice sur une semaine isolée reste une limite intangible.

Pour les autres personnels roulants, a l'exception des
conducteurs de messagerie et des convoyeurs de fonds, la durée
de temps de service maximale ne doit pas dépasser deux cent huit
heures sur un mois, quand le décompte s’effectue sur une base
supérieure 2 la semaine. Il ne doit pas dépasser quarante-huit heu-
res par semaine, en moyenne, sur le mois, quand le décompte se
fait a la semaine.

Le personnel roulant de messagerie et les convoyeurs de
fonds suivent le droit commun. Pour eux, la durée maximale heb-
domadaire du travail, calculée sur douze semaines consécutives, ne
peut en principe dépasser quarante-quatre heures. Elle est de qua-
rante-huit heures sur une semaine isolée.
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De méme, les chauffeurs des entreprises de transport de
voyageurs dorénavant concernés par le décret du 22-12-2003 sont
régis par le droit commun (art.4.IL.), l'article 5 fixant néanmoins
quelques exceptions en cas d’incidents (ex. : incidents sur les ins-
tallations, dépannages...). L’article 17.1. de P'annexe 1 de la
convention collective nationale des transports routiers fixe néan-
moins la durée moyenne maximale hebdomadaire de travail,
calculée par période de douze semaines consécutives, a quatre-
vingt-huit heures par quatorzaine. Mais, dans le méme temps,
Particle 6 de 'accord du 18-4-2002 applicable aux entreprises de
transport routier de voyageurs stipule que les durées maximales de
travail sont seulement fixées « par les dispositions ligislatives et rigle-
mentaires en vignesr», ce qui parait rendre obsoléte Particle 17.1 de
l'annexe 1 de la convention collective nationale des transports
routiers.

Pour le personnel ambulancier roulant (accord du 4-5-2000 et
décret du 30-1-2001), le décompte de la durée du travail effectif
sur Ja base du cumul hebdomadaire des amplitudes journaliéres
d’activité, avec une prise en compte parfois réduite a 75 % de sa
durée, entraine, par le jeu de cette équivalence, un possible dépas-
sement du seuil des quarante-huit heures, dans la mesure ou le
salarié sera resté régulirement 2 la disposition de son employeur
tout au long de chaque journée de travail.

A Tinverse, dans le secteur du transport public urbain de
voyageurs, le décret n® 2000-118 du 14-2-2000 dispose de regles
favorables aux salariés. En premier lieu, il limite a quarante-six
heures la durée maximale du travail sur la semaine. En second
Yeu, « ks durée maximale hebdomadaire de travail calculée en moyenne sur
une période quelconque de douze semaines consécutives ne pewnt dépasser qua-
rante-deux beures » (art.5, al. 1).

%. Les repos i

L’activité de transport a une forte propension a ne jamais
s’arréter. Le voyageur souhaite trouver rapidement un transport
sir. Les chargeurs exigent souvent un transport ponctuel et des
délais de livraison rapides. L'interruption d’un voyage est toujoutrs
fortement préjudiciable et pose des questions de sécurité publi-
que. Aussi a-t-il fallu souvent adapter la législation en ce qui

concerne les pauses et les repos quotidiens, les repos hebdoma-
daites ou les congés payés. De méme, la flexibilité du travail
inhérente au secteur explique l'apparition, dés 1994, du méca-
nisme conventionnel des « repos récupératesrs », puis d’une large
utilisation des accords de modulation assortis de « rgpos compensa-
teurs ». Ce sont enfin les conditions de travail souvent éprouvantes
des conducteurs routiers qui justifient Pexistence de dispositions
conventionnelles permettant une cessation anticipée d’activite.

A) Les repos journaliers

11 est possible de discerner deux types de repos journaliers. Ii
y a ceux que le salarié prend au cours de sa journée de travail. Il
s’agit donc de pauses comprises dans I'amplitude journaliére de
travail (repas...). I y a, en second lieu, les repos qui sépatent cha-
que journée de travail, ceux donc qui départagent chaque
amplitude journaliére de travail et intégrent le temps nécessaire au
sommeil. Longtemps, cette question n’a fait 'objet d’aucune ré-
glementation, si 'on excepte Pinterdiction du travail de nuit pour
les femmes employées dans Pindustrie (disposition aujourd’hui
abrogée) et pour les jeunes travailleurs (L.213-7 C. trav.). Le légi-
slateur est cependant intervenu récemment.

Les pauses prises en cours de journée peuvent déja étre dé-
duites du temps de travail effectif (cf. supra, A). Rappelons que les
décrets du 26-1-1983 et du 22-12-2003 excluent en principe de la
durée effective du travail le temps consacré a Phabillage, aux re-
pas, au casse-croute, ainsi que les «coupures», ce qui inclut
généralement les interruptions de conduite pour les conducteurs
assujettis au réglement européen n°3820 du 20-12-1985.

Dans les entreprises de transport de voyageurs régies par le
nouveau décret du 22-12-2002, des pauses sont prévues 2 larticle
7.IV. lorsque Pamplitude journaliére de travail dépasse certains
seuils (cf. supra, 2., -a-).

Dans les entreprises de transport public urbain de voyageurs,
Iarticle 10 du décret n°2000-118 du 14-2-2000 dispose qu’aucun
service ne peut compter plus de deux coupures et fixe la durée
minimale de la coupure pour le repas de midi 2 quarante-cinq
minutes. Celle-ci doit étre prise entre onze heures trente et qua-
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torze heures, une contrepartie devant étre, 3 défaut, déterminée
par convention collective. Mais pour les travailleurs 4 temps par-
tiel, une seule interruption du service est possible, qui ne peut étre
supérieure 2 deux heures, 4 moins qu’un accord de branche éten-

du ne déroge a cette regle (art.13 ; cf. également lart. L. 212-4-4,
in fine C. trav.).

Par ailleurs, la directive 2002/15/CE du 11-3-2002, dont le
champ d’application est le méme que celui du réglement européen
de 1985, indique qu’une pause d’une demi-heure devra étre accor-
dée au salarié quand le total des heures de travail dépassera six
heures, cette pause devant étre portée i trois quarts d’heure si le
total des heures de travail dépasse neuf heures. Cette pause peut
étre fractionnée en périodes de quinze minutes (art. 5).

Pour les conducteurs dont la situation ne les oblige pas i in-
terrompre la conduite de leur véhicule toutes les quatre heures et
trente minutes, en vertu du réglement européen de 1985 (cf. infra,
seconde Partie, Section 2, § 1), il est regrettable que Particle L.220-
2 C. trav., qui dispose qu’aucun temps de travail quotidien ne peut
atteindre six heures sans que le salarié bénéficie d’un temps de
pause d’une durée minimale de vingt minutes, ne puisse ici
sappliquer. En effet, I'article 7 de la loi n°98-461 du 13-6-1998
indique que cette disposition ne concerne pas le personnel roulant

du secteur des transports alors que le décret du 26-1-1983 garde le
silence sur cette question.

Il faut toutefois considérer que larticle 1.220-2 C. trav. est
susceptible de s’appliquer aux chauffeurs des entreprises effec-
tuant des transports en compte propre. Par ailleurs, cette question
est partiellement réglée par le décret du 22-12-2003 (par exemple,
a destination des ambulanciers) puisque ce texte prévoit des pau-
ses en fonction de Pamplitude journaliére de travail (cf. supra).

Pour les repos quotidiens séparant chaque journée de travail,
le décret du 26-1-1983 applicable aux entreprises de transport
routier pose a linverse une régle précise : «k personne/ roulant des
élablissements visés d larticle premier du présent décret, effectuant des trans-
ports non soumis ax riglement CEE n° 3820/85 du 20 décembre 1985,
doit béncficier d’un repos journalier d'au moins dix heures consécutives pen-
dant les vingt-quatre heures précédant tout moment oi il exécute un travail

effectsf ou est @ disposition. » (art.8). Une régle identique existe au d.é—
cret du 22-12-2003 applicable aux entreprises de transport routier
de personnes (art.8).

Cette régle déroge 2 I'article L.220-1 C. trav. qui fixe un repos
minimal de onze heures, mais dont I'application se trouve égale-
ment écartée par Peffet de V'article 7 de la loi n® 98-461 du 13-6-
1998. Les dispositions de I'article 8 des décrets de 1983 et de 2003
assurent ainsi une protection aux chauffeurs « marchandises» et
« voyageurs » qui ne bénéficient pas des repos quotidiens fixés 2
Particle 8 du réglement européen de 1985 (cf. infra, seconde Partie,
Section 2, § 2) et contribuent par li méme a la sécurité de
Pensemble des usagers de la route. Sont en particulier concernés
par cette régle les chauffeurs salariés travaillant sur des véhicules
utilitaires légers (camionnettes...) ou qui assurent un service de
taxi ou d’ambulance...

Dans les entreprises effectuant des transports pour compte
propre, les dispositions de I'article L220-1 C. trav. sont par contre
applicables. Pourtant, il peut étre dérogé a la norme des onze
heures de repos, quand une convention collective étendue le pré-
voit, « pour les activités caractérisées par V'éloignement entre le domicile et le
lieu de travail ou par I'éloignement entre différents lienx de travail du salarié »
(D.220-1 C. trav.), ce que le travail dun chauffeur impose sou-
vent.

Par ailleurs, en transport public urbain de voyageurs, la norme
est celle du droit commun, le premier alinéa de l'article 8 du décret
du 14-2-2000 fixant la durée minimale du repos quotidien a onze
heures. Cette disposition prévoit cependant différentes déroga-
tions i cette régle, soit par convention collective de branche
étendue, pour permettre une continuité du service, soit par acgord
d’entreprise quand le travail a lieu par roulement de trois éques
et qu’il est notamment nécessaire de passer d’un service de soirée
a un service de matinée.

En présence d’un accord d’entreprise prévoyant une telle dé-
rogation, des périodes équivalentes de repos doivent étre
accordées la semaine suivante aux salariés quand le repos journa-
lier descend en dessous de dix heures. La dérogation ne peut avoir
pour effet de réduire ce repos en dega de neuf heures. En
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I’absence d’accord collectif, P'article 8 du déctret du 14-2-2000 rend
également possible une dérogation au seuil des onze heures de
repos en cas de surcroit d’activité et de travaux urgents. En pré-
sence d’un surcroit d’activité, une autotisation de I'inspection du
travail des transports est nécessaire, celle-ci pouvant intervenir
ultérieurement, par régularisation. En cas de travaux urgents, une
information immeédiate de I'inspection du travail suffit.

Les dispositions conventionnelles complémentaires i la ré-
glementation légale sont assez peu nombreuses en matiére de
repos journalier. L’accord du 22-12-1998, dans le secteur du
transport urbain de voyageurs, reprend le principe de Particle 8 du
décret du 14-2-2000 en fixant le repos quotidien 4 onze heures, et
admet quelques exceptions jusqu’a dix heures (art.8 de P'accord).
Le personnel ambulancier bénéficie de repos complémentaires
attenant i certaines périodes de «permanences» durant la nuit
(art.22 bis, § 8 de annexe 1 de la convention collective des trans-
ports routiers). L’art.2 b de I'accord du 4-5-2000 en matiére de
transport sanitaire prévoit qu’un repos attenant de onze heures
doit étre accordé quand il y a un dépassement d’amplitude journa-
liére de travail au-dela de douze heures.

b) Les repos hebdomadaires

Que le chauffeur soit employé dans une entreprise effectuant
du transport en compte propre ou qu’il travaille dans une entre-
prise de transport public, les régles sur le repos hebdomadaire
sont souvent identiques. Le décret n°® 83-40 du 26-1-1983 relatif 2
la durée du travail dans les entreprises de transport routier pose
en effet le principe d’une application du droit commun du travail,
en matiére de repos hebdomadaire (art.2). Un principe similaire
est posé a larticle 9 du décret du 22-12-2003. Il est donc interdit
d’occuper plus de six jours par semaine un méme salarié (L.221-2
C. trav.). Le repos hebdomadaire doit avoir une dutrée minimale
de vingt-quatre heures consécutives auxquelles s’ajoutent les heu-
res de repos quotidien prévu a P'article .220-1 C. trav. (L.221-4 C.
trav.). Il doit étre donné le dimanche (L.221-5 C. trav.).

L’article 1..221-9 C. trav. autorise cependant les « entreprises de
transport par ferre » a donner le repos hebdomadaire par roulement.

De méme, en application des articles 1.221-9 et 1.220-10 C. trav,,
Particle R.221-4 C. trav. autorise les établissements industriels et
commerciaux 4 donner le repos hebdomadaire par roulement en
ce qui concerne les services de transport pour livraison. Néan-
moins, il faut considérer que nombre d’opérations de transport ne
peuvent se dérouler sans interruption tout au long de la semaine,
du fait notamment de linterdiction faite a certains véhicules de
circuler le dimanche (cf. supra, Section 1, § 2).

Les articles 2 du décret de 1983 et 9 du décret de 2003 autort-
sent Pemployeur 2 répartir comme il 'entend la durée légale du
travail sur cinqg ou six jours, pourvu que soit respectée la durée
maximale du travail sur la journée et que soient consultés, quand
ils existent dans Pentreprise, le comité d’entreprise ou, a défaut, les
délégués du personnel. Par contre, une répartition de la durée du
travail sur moins de cing jours nécessite I'accord du comité
d’entreprise ou, a défaut, des délégués du personnel. En P'absence
de représentants du personnel, l'employeur devra obtenir
I'autorisation de I'inspection du travail des transports. L’accord du
23-8-2000 applicable aux seules entreprises de déménagement
permet cependant  'employeur de répartir le temps de travail sur
un nombre inférieur ou supérieur i cinq jours, 2 condition que le
nombre de semaines comportant six jours consécutifs de travail
ne soit pas supérieur a quatorze.

Les articles 2 du décret de 1983 et 9 du décret de 2003 préci-
sent enfin que lorsque le repos hebdomadaire ne dépasse pas deux
jours, il doit étre donné d’un seul tenant, sauf pour le personnel
roulant « vgyagenrs » quand les nécessités de I'exploitation le justi-
fient et aprés avis du comité d’entreprise ou, a défaut, des
délégués du personnel (art.9 al.3).

Ces régles doivent cependant étre combinées avec celles du
réglement européen n°® 3820 du 20-12-1985, étant entendu que les
régles communautaires sont inapplicables aux chauffeurs salariés
concernés dés lors qu’elles leur sont, @ priori, moins favorables que
la 1égislation sociale francaise. Il apparait notamment que le repos
hebdomadaire minimal de vingt-quatre heures prévu par larticle
8.3. du réglement communautaire, lorsque le conducteur se trouve
en déplacement, s’oppose 2 la durée minimale fixée par I'article
1..221-4 C. trav. qui nécessairement conjugue la durée de base du
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repos hebdomadaire (vingt-quatre heures) i celle du repos quoti-
dien.

Une remarque similaire peut étre faite concernant les disposi-
tions conventionnelles. Nonobstant le respect des dispositions de
Particle 1..221-4 C. trav., Particle 8 bis de P'annexe 1 de la conven-
tion collective nationale des transports routiers stipule que le
personnel roulant « marchandises » et « déménagement» bénéficient
d’un repos hebdomadaire de quarante-huit heures en moyenne sut
Fannée, sous forme de repos successifs dont la durée peut varier.
Ces durées, précise la convention, s’entendent « de /z durée totale de
repos continu hebdomadaire et journalier dont bénéficie le personnel roulant en
principe en fin de semaine ». Lorsque le repos est ptis au domicile, la
durée minimale est de trente-cinq heures. Mais cette durée peut
étre réduite 4 vingt-quatre heures quand le repos est pris hors du
domicile, ce qui est contradictoire aux dispositions de larticle
L.221-4 C. trav., compte tenu de Pinterprétation donnée part la
convention 2 la notion de « durée de repos», qui englobe les repos
journaliers et hebdomadaires.

Notons que lorsque les repos hebdomadaires sont inégaux
d’une semaine 4 l'autre, la durée totale des deux repos passe de
quatre-vingt-seize 4 cent cinq heures.

L’article 17.3. de la convention collective nationale, qui édicte
les régles conventionnelles applicables en matiére de repos heb-
domadaire pour le personnel « sgyageurs» apparait plus précis
puisqu’il indique que la durée minimale du repos est de « vingt-
quatre heures accolées d un repos journalser, sous réserve des dispositions du
riglement CEE n° 3280-85 ». La durée moyenne de ces repos doit
étre de quatre-vingt-seize heures par quatorzaine (durée qui re-
couvre ici la durée totale de repos continu hebdomadaire et
journalier). Si les quatre-vingt-seize heures ne sont pas atteintes, le
reliquat doit étre pris dans les trois mois sous forme de demi-
journées ou de journées de repos accolées 2 un repos hebdoma-
daire, notamment pendant les périodes de vacances scolaires.
Pour le personnel roulant des services de tourisme, ces reliquats
peuvent étre placés entre novembre et mars, période de faible
activité pour ce type de service.
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Les régles de la convention collective nationale peuvent ce-
pendant étre écartées par l'accord récent du 18-4-2002. L’article
10 de l'accord du 18-4-2002 applicable aux personnels des entre-
prises de transport routier de voyageurs pose notamment le
principe d’un repos hebdomadaire de deux jours en moyenne sur
Pannée, 'une des journée pouvant étre fractionnée en deux demi-
journées. La méme disposition tend par ailleurs a garantir chaque
année aux conducteurs un certain nombre de dimanches non
travaillés.

En matiére de transport public urbain de voyageurs, le pre-
mier alinéa de l'article 9 du décret du 14-2-2000 fixe la durée
minimale du repos hebdomadaire 2 trente-cinq heures, a Iissue
d’une période maximale de six jours de travail. Les salariés doivent
étre informés au moins dix jours ouvrés 4 l’avance, 4 moins de
circonstances exceptionnelles. Cependant :

o la période maximale de travail entre deux repos hebdomadai-
res peut étre portée a sept jours par accord d’entreptise ou, en
I'absence d’un tel accord, avec I'accord du salarié. Le motif d’un
tel dépassement doit étre le remplacement d’un salarié absent.
Une « compensation appropriée » est accordée au salarié (art.9, al.2)

o le repos hebdomadaire peut étre réduit par 'employeur a
trente-quatre heures, dans le cas du passage d’un service de soirée
a un service de matinée. Le repos hebdomadaire peut méme étre
réduit a vingt-quatre heures consécutives, dés lors qu’un accord
d’entreprise le prévoit. Dans ce cas, des périodes équivalentes de
repos sont accordées au salarié dans les trois semaines civiles qui
suivent celle durant laquelle le repos hebdomadaire s’est trouvé
réduit. L’accord d’entreprise doit prévoir des contreparties équi-
valentes quand il est impossible d’octroyer ces repos. Une annexe
a la feuille de paie doit retracer Iétat des repos hebdomadaires
déja compensés ou en attente de ’étre (art.9, al.3).

c) Les REpOS COMPENSATEURS ET RECUPERATEURS

Les repos compensateurs et les repos récupérateurs sont 'une
des contreparties de la mise en ceuvre d’heures supplémentaires.
Les repos compensateurs sont issus de dispositions légales fixées
au code du travail. Les repos récupérateurs sont des dispositions
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d’origine conventionnelle, décrites 4 Paccord « grands routiers » du
23-11-1994, applicable aux entreprises du TRM.

Le régime juridique des repos compensateurs et récupérateurs
est similaire. Toutefois, le mécanisme conventionnel des repos
récupérateurs peut, le cas échéant, trouver une application de
préférence a celui des repos compensateurs quand il s’avére plus
favorable pour les chauffeurs « longue distance » que le régime 1égal,
et 2 condition que l'entreprise soit assujettie & Paccord « grands
routiers », celui-ci n’ayant pas fait 'objet d’un arrété d’extension.
De la sorte, les repos récupérateurs sont susceptibles d’étre mis en
ceuvre dans toutes les entreprises, quelle que soit leur taille, pour-
vu que laccord de novembre 1994 trouve a s’appliquer. Par
contre, les repos compensateurs ne sont pas applicables aux en-
treprises de vingt salariés au plus, quand les heures
supplémentaires sont effectuées dans le cadre du contingent an-
nuel d’heures supplémentaires que P'employeur est en droit de
décider sans qu’une autorisation aupres de linspection du travail
ne soit demandée (..212-5-1 C. trav.).

Ce contingent annuel d’heures supplémentaires est fixé a cent
quatre-vingts heures par salarié, quand il n’existe pas d’accord de
modulation. Il est réduit i cent trente heures quand un accord de
modulation permet notamment de faire varier la durée hebdoma-
daire du travail en deca de trente et une heures et au dela de
trente-neuf heures. Enfin, ce contingent peut étre également fixé
par une convention collective de branche étendue (loi n°® 2003-47
du 17-1-2003 ; art. L..212-6 et D.212-25 C. trav.). Au dela du seuil
des cent quatre-vingts heures ou des cent trente heures ou d’un
seuil fixé par une convention collective de branche, outre
Pexigence d’une autorisation administrative, toute heure supplé-
mentaire donne immédiatement un droit 4 repos compensateur,
quelle que soit entreprise.

Néanmoins, certaines conventions collectives dérogeaient au
seuil légal avant méme la réfcrme du 17-1-2003. De la sorte,
Particle 314 de la convention collective des pompes funébres fixe
a deux cents heures ce contingent, pour les « chauffenrs de route ».
De méme, l'article 12 de la convention collective des transports
routiers fixe le contingent annuel d’heures supplémentaires a cent
quatre-vingt quinze heures pour le personnel roulant « voyagenrs »,

« marchandises » et « déménagement ». Ce relévement conventionnel
du seuil des heures contingentées, antérieur a la loi du 17-1-2003
modifiant notamment les articles 1..212-5-1 et 1..212-6 C. trav., n’a
cependant pas d’incidence en matiére de calcul des repos compen-
sateurs.

Le régime légal des repos compensateurs s’applique 2
Pensemble des chauffeurs. Il s’applique évidemment aux conduc-
teurs employés par les entreprises effectuant des transports pour
compte propre. 1l s’applique aux conducteurs travaillant dans les
entreprises de transport routier de marchandises, le premier alinéa
de larticle 5.4. du décret du 26-1-1983 indiquant que les « heures
supplémentaires ouvrent droit au repos compensateur obligatoire préva par
Varticle 1.212-5-1 du code du travail». 11 s’applique également au
secteur des transports routiers de personnes, en vertu de P'article 5
du décret du 2-12-2003. 1l s’applique enfin dans les transports
publics urbains de voyageurs, le décret n® 200-118 du 14-2-2000

renvoyant également au code du travail (art.11, al. 1%).

En outre, le décret du 22-12-2003 prévoit un mécanisme
complémentaire, assimilable au repos compensateur, pour les
conducteurs « soyagenrs», lorsquil y a un dépassement de
Pamplitude maximale de la journée de travail (art.7.VI).

Il faut cependant étre attentif au fait que les mécanismes
d’heures d’équivalence institués par le décret n°83-40 du 26-1-
1983 reculent le seuil de mise en ceuvre des heures supplémentai-
tes et par 12 méme le moment ou les repos compensateurs vont
pouvoir étre décomptés.

Ainsi, dans les entreprises du TRM de plus de vingt salariés,
en présence d’heures supplémentaires effectuées dans le cadre du
contingent annuel :

+ pour les chauffeurs « grands routiers », le droit au tepos compen-
sateur n’est décompté quau-deli de la 49 heure

o pour les chauffeurs « courte distance », le droit au repos compen-
sateur n’est décompté qu’au-dela de la 45" heure
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* pour les chauffeurs « courte distance » des secteurs de la message-
rie et du convoyage de fonds, le droit au repos compensateur
est décompté a partir de la 42°™ heure.

Dans toutes les entreprises, les repos compensateurs sont dis
dés quapparaissent des heures supplémentaires quand elles sont
effectuées au-dela du contingent annuel.

Cependant, dans le TRM :

+ pout les chauffeurs « grands routiers », le droit au repos compen-
sateur n’est décompté qu’au-dela de la 43°™ heure

o pour les chauffeurs « courte distance », le droit au repos com-
pensateur n’est décompté qu’au-dela de la 39°™ heure

. pour les chauffeurs « courte distance» des secteurs de la
messagerie et du convoyage de fonds, le droit au repos compen-

sateur est décompté 3 partir de la 36™ heure.

d) Les congés payés

Les chauffeurs du secteur des transports routiers bénéficient,
en matiére de congés payés, du régime de droit commun. Cepen-
dant, article 7 de I'annexe 1 de la convention collective nationale
des transports routiers et activités auxiliaires du transport du 21-
12-1950 modifie ou précise sur quelques points le régime légal.

¢+ Les congés payés peuvent étre ainsi pris sur I'ensemble de
'année.

¢+ Dérogeant a larticle L.223-8 C. trav., I'article 7 de Pannexe 1
de la convention collective stipule que le personnel ouvrier
peut bénéficier, sur sa demande, « d'ax moins vingt-quatre jours
ouvrables de congé au cours de la période allant du 17 juin an 31 octo-
bre». La dérogation conventionnelle a la limite des vingt-
quatre jours de repos continus fixée au premier alinéa de
Particle 1..223-8 C. trav. semble étre la traduction de la dispo-
sition légale autorisant le dépassement d’un tel seuil quand le

salarié justifie de « contraintes géographiques particuliéres ». En tout
état de cause, si les conditions de I'exploitation I'exigent, le
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congé d’été peut étre fractionné en deux périodes de dix-huit
et six jours.

Il est dérogé a la période courant du 1% juin au 31 octobre,
fixée a larticle 7, pour le personnel roulant des entreprises as-
surant principalement des services réguliers de transport en
commun de voyageurs autres que des services de tourisme. La
période d’été court alors du 15 avril au 15 novembre (art.20 de
Pannexe 1). Pour les conducteurs habituellement affectés a un
car effectuant un service de transport de tourisme, la période
d’été va du 1% mars au 31 octobre. Au moins dix-huit jours
ouvrables de congé continu leur sont accordés quand ils le
demandent. En outre, ces personnels, sous réserve d’un an de
présence continue dans lentreprise au 31 mai, bénéficient
d’une indemnité spéciale venant compenser I'allongement de
la période de prise de congés payés ainsi qu'une présence cou-
rante au travail les dimanches et les jours fériés (art.20 et 21 de
annexe 1). Cette indemnité, dite « des 4/ 30" » est due méme
si, dans les faits, le conducteur ne travaille pas ces jours-13, des

lors qu’il n’est pas exclusivement affecté a des transpotts sco-
laires (= cass. soc. 12-11-2002, Bull. V', n° 341).

Un accord relatif aux conditions spécifiques d’emploi des
personnels des entreprises de déménagement stipule que la
période d’été court du 1% mai au 31 octobre et que la fraction
la plus longue du congé annuel est alors limitée a dix-huit

jours ouvrables lorsque les conditions de Iexploitation
Pexigent (art. V de 'accord du 3-6-1997).

Pour Fattribution des jours de congé supplémentaires, lorsque
le salarié prend une partie de ses vacances en dehors de la pé-
riode d’été, il convient de se référer aux périodes fixées par
voie conventionnelle et non 2 celle mentionnée a larticle
L..223-8 C. trav. (1* mai au 31 octobre).

Dans le cadre du titre IV de P'accord du 18-4-2002 relatif au
travail 3 temps partiel et aux conducteurs en périodes scolai-
res, Particle 25 concernant les dispositions applicables aux
« conductenrs scolaires » impose des congés payés hors périodes
d’activité scolaire.
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Par ailleurs, certaines entreprises du secteur des transports
routlers doivent obligatoirement s’affilier 3 une caisse de congés
payés (L.223-16 C. trav.) parce qu’elles emploient certains salariés
de fagon discontinue. Ainsi le salarié peut-il bénéficier d’un droit 2
congé bien qu’il ait fréquemment changé d’entreprises et ne pos-
séde donc pas l'ancienneté suffisante dans chacune d’entre elles
pour jouir normalement de cet avantage.

Les entreprises visées par la nomenclature désignée i Particle
D.741-1 C. trav. sont celles du transport routier de marchandises
de proximité (INSEE n°60-2L), du transport routier de mar-
chandises interurbain (INSEE n° 60-2M), les entreprises de
déménagement (INSEE n° 60-2N), les entreprises de location
avec conducteur (INSEE n° 60-2P), les entreprises de messagerie
et fret express (INSEE n° 63-4A), les entreprises d’organisation
de transports internationaux (INSEE n° 63-4C). Les salariés
concernés sont les travailleurs intermittents et ceux nouvellement
embauchés n’ayant pas six mois d’ancienneté au 1% avril ou au 1
octobre (D.741-3 C. trav.). L'employeur, qui n’est pas tenu de
déclarer le personnel administratif, peut ne pas déclater le person-
nel ouvrier, tels les chauffeurs, dés lors quun contrat a durée
déterminée a été conclu pour une année au minimum et quil a
acquis une date certaine par enregistrement.

Le point de départ de la période de référence pour le calcul du
droit au congé est alors ramené du 1 juin au 1% avril de chaque
année (R.223-1 C. trav.). La durée du travail effectuée par le salarié
aupres de différentes entreprises s’évalue en jours, pour le calcul
des droits a congé. Dans ce cas, l'article D.741-5 C. trav. dispose
que dix-sept journées de travail effectif sont considérées comme
équivalentes 2 un mois pour la détermination de la durée du congé
de ces travailleurs. Enfin, en cas de résiliation du contrat de tra-
vail, et quelle qu’en soit la cause, un certificat justificatif des droits
it: congt; payé doit étre déliveé au salarié par Pemployeur (R.223-2

. trav.).

£) Les congés de fin d’acriviré

Dans le cadre d’une politique de 'emploi, les partenaires so-
ciaux ont conclu en 1995 et 1996 une suite d’accords
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interprofessionnels permettant 2 certains salariés ayant atteint I’age
de cinquante-huit ans de cesser toute activité professionnelle,
anticipant ainsi le moment du départ a la retraite. Le salarié per-
coit alors une « allocation de remplacement pour lemploi» (ARPE)
tandis que employeur effectue une embauche pour compenser le
départ de ce salarié. L’ensemble des salariés peut bénéficier de ce
congé de fin d’activité qui précéde donc la liquidation des droits a
une pension de retraite. Les chauffeurs peuvent bien entendu
bénéficier de ce régime de droit commun, pourvu qu’un accord
sur le départ du travailleur soit trouvé entre employeur et le sala-
rié.

Il existe cependant un accord sur le congé de fin d’activité
(CFA) des conducteurs routiers de transport de matrchandises et
de transport de déménagement dont le principe fut acquis par le
protocole d’accord du 29-11-1996, la convention définitive étant
conclue le 28-3-1997. Un accord similaire a été conclu le 2-4-1998
dans le secteur du transport interurbain de voyageurs. Le départ
en congé de fin d’activité du conducteur, qui ne nécessite pas
Paccord de 'employeut, est possible si le salarié occupe effective-
ment un emploi de conduite dans Pentreprise de transport et qu’il
a exercé un tel métier durant au moins vingt-cinq ans, de fagon
continue ou non, 2 la conduite de véhicules d’au moins 3,5 tonnes
de PTAC. Cependant, la condition d’exercice au métier de la
conduite est de trente ans dans le CFA voyageurs.

Le conducteur doit étre agé d’au moins cinquante-cing ans
(art.I.1. de I'accord du 28-3-1997, art.2 de I'accord du 2-4-1998). Il
faut cependant noter que les anciens conducteurs déclarés inaptes
a la conduite a la suite d’'un accident du travail survenu dans
exercice de leur métier peuvent également bénéficier d’'un congé
CFA (art.1.3. de Paccord de 1997 ; cf. également I’art.3 de P'accord
de 1998). Par ailleurs, peuvent étre prises en compte, dans certai-
nes conditions, les années passées a des activités de convoyeurs de
fonds ou a des activités de conducteurs interurbains de voyageurs
(art.1.2. de P'accord de 1997) ou a des activités de conducteurs
« marchandises » pour ceux entrant dans le cadre du CFA voyageurs
(art.10 de 'accord de 1998).

Le salarié qui souhaite bénéficier d’un congé CFA doit
s’adresser a I'organisme gestionnaire du régime (le FONGECFA
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Transport ou Voyageurs). Si sa demande est acceptée par le
FONGECFA, le salarié en informe son employeur par lettre re-
commandée avec accusé de réception. Cette décision « sanalyse en
une démission ». Cependant, le salarié bénéficie d’une indemnité de
cessation d’activité dont le montant varie selon P'ancienneté dans
Ientreprise. Le bénéficiaire du CFA percoit une allocation d’un
montant égal 2 75% de son salaire brut annuel, calculée sur la base
des douze derniers mois précédant la date du dépét de son dossier
auprés de organisme gestionnaire. L’employeur doit procéder i
Pembauche prioritaire d’un salarié de moins de trente ans ou, i
défaut, d’un conducteur, quel que soit son 4ge, afin de compenser
le départ du chauffeur.

Dans le secteur du transport urbain de voyageurs, un accord
conclu le 23-4-1996 (étendu par arrété du 18-10-1996, JO du
29/10) permet également une cessation anticipée d’activité.

§ 2. La rémunération du TrAvail

Les regles applicables a la rémunération des chauffeurs rou-
tiers sont celles du droit commun. Les chauffeurs routiers salariés
sont pour la plupart mensualisés. Par ailleurs, la mise en ceuvre
des régles en matiére de rémunération s’effectue compte tenu de
la réglementation particuliére sur la durée du travail (notamment,
les heures d’équivalence applicables 2 certains chauffeurs) et en
fonction des dispositions conventionnelles s’ajoutant  celles de la
loi. 11 2 été de plus jugé que la recommandation d’un groupement
patronal, décidant unilatéralement du versement d’une indemnité
au bénéfice de chauffeurs, peut avoir un caractére obligatoire
envers les adhérents de ce groupement (» cass. soc. 29-6-1999, Bull.
V, n° 308 ; BTL 1999, p.515).

L’importance des dispositions conventionnelles conduit 4 pré-
senter, 2 la suite de quelques principes généraux, les régles
applicables au secteur du TRM, a celui du transport interurbain de
voyageurs et a celui du transport urbain de voyageurs. Dans les
transports pour compte propre, rappelons que les chauffeurs
bénéficient des dispositions de la convention collective dont ils
dépendent. En l'occurrence, certains secteurs d’activité emploient
un grand nombre de conducteurs. Quelques conventions collecti-

ves de branche définissent encore différents emplois liés a la
conduite et leur assignent des « minima conventionnels » en matiere
de rémunération (ex. : le secteur privé hospitalier...). Mais géné-
ralement, les conventions collectives de branche ne fondent plus
les classifications sur les métiers mais, plus globalement, sur un
niveau de compétence et d’aptitudes (secteur de la métallurgie,
secteur des travaux publics, des pompes funébres...) ne faisant
plus apparaitre ’activité de chauffeur, en tant que telle.

A. Dispositions GEnERrales

L’alinéa 4 de Particle 9 de la LOTI (lot du 30-12-1982) dispose
qu’est « nulle de plein droit, dans les contrats de transport et dans les
contrats de travail, toute clanse de rémunération principale on accessoire de
nature @ comprometire la sécurité, notamment par l'incitation directe ou indi-
recte au dépassement de la darée du travail et des temps de conduite
autorisés ». Cette disposition s’applique a I'ensemble des chauffeurs,
qu’ils soient salariés ou travailleurs indépendants, qu’ils travaillent
dans le secteur des transports publics ou soient employés dans
une entreprise effectuant des transports en compte propre, qu’il
s’agisse de transport de voyageurs ou de transport de marchandi-
ses. Régle visant a la sécurité routiére, elle a également vocation a
s’appliquer 4 ’ensemble des chauffeurs routiers étrangers circulant
en France.

L’article 6 de la LOTI dispose par ailleurs que « /les conditions
dans lesquelles sont exécutées les opérations de transport public (...) permet-
tent une fuste rémunération du transportenr assurant la couverture des codis
réels du service rendu dans des conditions normales d'organisation et de pro-
ductivité », ce qui concerne directement la situation des artisans
chauffeurs.

A Tadresse des salariés du secteur des transports publics par
route, l'article 14 de 'annexe n°1 de la convention collective na-
tionale des transports routiers proscrit de la méme fagon une telle
clause. Enfin, Particle 10 du réglement européen n® 3820/85 du
20-12-1985 indique qu’il « est interdit de rémunérer, méme par loctroi de
primes ou de majorations de salaire, les conductenrs salariés en fonction des
distances parcournes ¢t/ on du volume des marchandises transportées, G moins
que ces rémunérations ne soient pas de nature d compromettre la sécurité
routiére ». En application de ces régles, il a été ainsi jugé qu’une
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ptime proportionnelle au chiffre d’affaires réalisé par les chauf-
feurs était illicite (a cass. soc. 21-5-1997, Buil V, #°183 ; BTL 1997,
£.537), de méme qu'une prime selon le kilométrage patcouru
(= cass. soc. 13-3-2002, BTL 2002, p.238).

En conséquence, certains modes de rémunération admis par
la convention collective des transports routiers ne peuvent étre
mis en ceuvre sans qu’ils ne soient adaptés 1 Vinterdiction générale
d’une rémunération incitant au non respect des régles sociales ou
de sécurité routiére. Il en est ainsi des rémunérations au rende-
ment prévues a larticle 25 § 6 de P’annexe 1 de la convention
collective nationale des transports routiers, ainsi que celles en
fonction d’un pourcentage sur les recettes prévues a Particle 22 § 5
de la méme annexe pour les conducteurs de voitures particuliéres
affectés 4 un service de grande remise.

Enfin, les conventions de forfait, permettant de fixer 2
Iavance une durée normale du travail supérieure 4 la durée légale,
ne semblent plus pouvoir étre acceptées sans d’importantes res-
trictions. En effet, la loi n® 2000-37 du 19-1-2000 n’admet pour
Pessentiel de telles conventions que pour les cadres. L’article
L.212-15-3-I1 C. trav. retient cependant la possibilité d’une
convention de forfait pour « ks salariés itinérants non cadres dont la
durée dy temps de travasl ne peut étre déterminée ot qui disposent d'une réelle
autonomie dans lorganisation de leur emploi du temps pour Vexercice des
responsabilités qui leur sont confiées». Une telle description peut
convenir  certains chauffeurs routiers. Dans ce cas, une conven-
tion de forfait est envisageable, 2 condition qu'elle soit déterminée
en heures et sur I'innée et que le principe de son existence, ainsi
que certaines modalités de sa mise en ceuvre, soient fixés par une
convention ou un accord collectif n’ayant pas fait Pobjet d’une
opposition en application de Particle 1.132-26 C. trav. (avant les
réformes de janvier 2000, sur acceptation de conventions de
forfait sur la base du contrat de travail : = czss. sor 7 -3-1995, BTL
1995, p.188).

B. Le secteur d’acrivité du TRM

La convention collective nationale des transports routiers et
des activités auxiliaires du transport fixe, en fonction de Pemploi

occupé par le chauffeur, une liste de coefficients (115M, 118M...
150M, pour le transport routier de marchandises) qui détermine le
salaire minimum que doit percevoir le salarié. Les minima, fixés
successivement selon différents barémes (Rémunération Globale
Garantie, Rémunération Mensuelle Professionnelle Garantie et,
enfin, Salaire Mensuel Professionnel Garant) évoluent avec
Pancienneté dans I'entreprise

o aprés deux années d’ancienneté dans lentreprise: 2%
d’augmentation

o aprés cinq années d’ancienneté dans lentreprise: 4 %

d’augmentation

o apreés dix années d’ancienneté dans Pentreprise: 6%
d’augmentation

o apres quinze années d’ancienneté dans lentreprise: 8 %
d’augmentation.

1l s’agit de majorations de la rémunération globale et non de
primes (= cass. soc. 4-12-1996, Bull. V', n° 417).

Le « salaire mensuel professionnel garanti» est actuellement le ba-
réme en vigueur (accord du 7-11-1997). Il exclut toutes les primes,
indemnités et gratifications de Passiette nécessaire i son calcul
(art.2.1.2. -b- de Paccord). Il fixe donc un salaire de base. Le
SMPG est doublé d’une « garantic annuelle de rémunération» dont
lassiette est formée de tous les éléments de rémunération assujet-
tis aux cotisations de sécurité sociale et apparaissant au bulletin de
salaire.

Par ailleurs, les chauffeurs « grands routiers » des entreprises de
transport et de déménagement bénéficient d’une « garantie minimale
de rémunération de l'amplitude mensuelle », en vertu d’un accord du 12-
11-1998, conclu a la suite de Yannulation par le conseil d’Etat du
décret n° 96-1115 du 19-12-1996 qui fixait unilatéralement des
dispositions similaires, ce que le ministére n’était pas en droit de
faire (« Cons. d’Et. 5-10-1998, BTL 1998, p.723). Selon larticle 3 de
cet accord, « & rémunération mensuelle des personnels (roulants) ne sau-
rait étre inférienre 4 75% des durées des amplitudes journaliéres camulées au
cours du mois considéré». Aussi, lorsque I'amplitude journaliére
moyenne de travail est telle que plus de 25 % de celle-ci s’effectue
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sous forme de pauses (tepas, coupures...), une partie du temps
non travaillé se trouve rémunérée.

La mise en ceuvre de cette disposition nécessite que soit com-
parés les temps de service du chauffeur sur le mois avec le
pourcentage résultant des amplitudes journaliéres cumulées. Mais,
ce faisant, ce mécanisme conduit a soustraire d’autant plus
d’heures sur le mois que le cumul des amplitudes journaliéres de
travail est important. Par exemple, pour trois cents heures
d’amplitudes journaliéres cumulées de travail sur le mois, le calcul
du pourcentage fixé a Particle 3 de I'accord (deux cent vingt-cing
heutres, soit 75 % de trois cents heures) entraine la soustraction de
soixante-quinze heures. Aussi, afin d’éviter que le résultat de ce
pourcentage ne vienne, en valeur absolue, trop réduire la durée
assise sur les temps cumulés d’amplitude journaliére de travail,
Paccord du 12-11-1998 pose un butoir. Le pourcentage ainsi cal-
culé « ne peut conduire au cours du mois considéré d diminuer de plus de
Soixante-trois heures les durées des amplitudes journaliéres cumulées an cours
du méme mois » (art.3).

Bien entendu, le salaire de base va se trouver majoré en pré-
sence d’heures supplémentaires. Les majorations sont en principe
celles de droit commun (art. L.212-5 C. trav.). Il faut toutefois
rappeler que, pour nombre de chauffeurs, les heures supplémen-
taites n’apparaissent pas dés la 36°™ heure de travail
hebdomadaire, du fait de I’existence d’heures d’équivalence (cf.
supra, § 1, B, 1, a). Dans le méme temps, l'incidence des heures
d’équivalence sur la rémunération des chauffeurs, ainsi que les
bonifications prévues par la loi en matiére d’heures supplémentai-
res, se trouvent modifiées par I'existence d’un accord collectif qui
stipule le principe d’une rémunération avec majoration a partir de
la 36™ heure.

Pour les conducteurs « bngue distance », les heures supplémen-
taires n’apparaissent qui la 44™™ heure ou i la 187"™ heure,
quand la durée hebdomadaire du travail est calculée sur une pé-
riode supétieure 2 la semaine, en vertu des dispositions de Particle
4.3. du décret du 26-1-1983. Pour les chauffeurs « courte distance »,
ces heures supplémentaires n’apparaissent qu’a la 40™ heure ou 2

la 170°™ heure, quand la durée hebdomadaire du travail est calcu-

lée sur une période supérieure 2 la semaine. Finalement, seuls les
chauffeurs « courte distance» des secteurs de la messagerie et du
transport de fonds suivent le droit commun, en Pabsence d’heures
d’équivalence.

Les heures d’équivalence ne sont pas, en principe, rémunérées
puisque le temps de travail se trouve, en quelque sorte, effacé par
Péquivalence posée. Aussi, annulant certaines dispositions du
décret n° 2000-69 du 27-1-2000, le conseil d’Etat a précisément
rappelé quune rémunération des périodes d’équivalence ne pou-
vait étre fixée par la voie réglementaire (= Cons. d'Er. 30-11-2001,
BTL, 2001, p.836). C’est pourquoi, le décret n°2002-622 du 25-4-
2002, modifiant le décret du 26-1-1983, renvoie 2 la convention
collective tandis qu’un accord a été conclu sur cette question dés
le 23 avril 2002 (arr. d’extension du 21-10-2002, JO du 14/11).

L’accord du 23-4-2002 stipule que, pour 'ensemble des chauf-
feurs et 3 Pexception des conducteurs de messageries et des
convoyeurs de fonds, une majoration de salaire de 25% leur est
accordée de la 36°™ heure i la 43™ heure, ou de la 153™ heure
la 186™ heute quand le décompte se fait sur le mois. La majora-
tion de salaire est de 50 % au dela de la 43™ heure ou dela 186"
heure, Ces majorations sont mises en ceuvre, que le chauffeur se
trouve dans le cadre des heures d’équivalence ou des heures sup-
plémentaires.

Dans le TRM, il convient d’ajouter de nombreuses primes
ainsi que d’autres majorations liées a diverses circonstances.

¢ Un accord du 14-11-2001 prévoit une prime horaire égale a
20% du taux horaire conventionnel 4 embauche applicable
au coefficient 150 M, en cas de travail de nuit (21 H-6 H.).
Cette prime doit étre intégrée dans l'assiette de calcul des bo-
nifications pour heures supplémentaires. Un  repos
compensateur spécifique, égal 4 5% de la durée du travail de
nuit s’ajoute a cette prime.

¢+ En cas de jours fériés travaillés, le personnel roulant bénéficie
d’une « indemnité complémentaire », dés lors qu'il a plus d’une an-

née d’ancienneté dans Lentreprise. Cette indemnité est
également due pour certains jours fériés travaillés (en prin-
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cipe : lundi de Piques, lundi de Pentecéte, Féte nationale,
Toussaint, Noél), dés lors que le salarié a plus de six mois
d’ancienneté. Cette indemnité est calculée en faisant applica-
tion des dispositions légales relatives au paiement du 1% mai
travaillé (art. 7 ter de ’annexe 1 de la convention collective
nationale des transports routiers). L’indemnité est donc égale
a 100 % de la rémunération due ces jours-la.

Les salariés ayant une année d’ancienneté bénéficient égale-
ment du paiement des jours fériés légaux, sous réserve d’avoir
travaillés normalement les jours ouvrés précédant et suivant
immeédiatement chaque jour férié considéré. Cette indemnité
est due méme si ce jour férié se déroule le jour d’un repos
hebdomadaire (= cass. soc. 26-1-1989, BT 1990, p.150 = cass. soc.
27-11-1990, Bull. 'V, n°595 e cass. soc. 15-6-1999, Ball. V,
n° 285). Certaines périodes de congés ou d’arrét de travail sont
assimilées a des journées de travail (art. 7 bis de 'annexe 1).
Des lors que le salarié a entre six mois et une année
d’ancienneté, seuls certains jours fériés chomés autorisent une
telle rémunération. Cette indemnité est égale a la rémunéra-
tion qu’aurait pergue Pouvrer s’il avait travaillé effectivement
ce jour-a.

Les chauffeurs ayant moins de six mois d’ancienneté touchent

également une indemnité forfaitaire quand ils travaillent du-
rant 'un des jours fériés légaux (art. 7 ter -a-).

En vertu de l'article 7 quater de P'annexe 1, en présence d’'un
dimanche travaillé, les salariés, quelle que soit leur ancienneté,
bénéficient d’une indemnité forfaitaire dont le montant varie
en fonction du temps travaillé ce jour-la (trois heures ou plus
de trois heures). Cette indemnité est due, combien méme le
conducteur bénéficierait dune clause contractuelle de forfait
et ne procéderait qu’a des tiches sédentaires (» cass. sor. 23-11-
1994, Bull. V, n° 310).

En cas d’arrét de travail consécutif 2 des intempéries consta-
tées par les services d’une direction départementale de
Péquipement, le chauffeur contraint de rester avec son véhi-
cule immobilisé, lors d’un voyage, a droit au maintien de sa
rémunération. De plus, si Pemployeur est alors dans

Pincapacité de faire circuler ses véhicules, le conducteur a
droit 2 une indemnité correspondant 2 la rémunération de huit
heures de travail effectif. Mais les heures ainsi indemnisées ne
sont pas décomptées comme un temps de travail effectif. Ep—
fin, cette indemnité n’est due que si le salarié n’a pas de droits
acquis 2 faire valoir en mati¢re de repos compensateur (art.10
bis de Pannexe 1).

C. Les TrANSpORTs iNTERURDAINS dE vOyAaGeEuRs

La convention collective des transports routiers et des activi-
tés auxiliaires du transport fixe également des minima
conventionnels pour les conducteuts assurant des transports de
voyageurs, indépendamment des transpotts urbains sur l.ignes
réguliéres. Le baréme en vigueur a longtemps ét€ l'ancienne
« Rémunération Globale Garantie». De nouveaux barémes ont été
fixés par I'accord du 18-4-2002, qui prévoit en outre un treizieme
mois.

L’assiette de la RGG comprend non seulement le salaite de
base, mais également les éléments de rémunération assujettls aux
charges sociales. L’accord du 18-4-2002 met en place un « Taux
Horaire Minimal Garanti», ainsi qu’un treiziéme mois. Le THMG
remplace la RGG 12 ol I'accord du 18-4-2002 est susceptible .de
s’appliquer. Son assiette ne comprend pas les indernnités,.é moins
qu'il ne s’agisse des indemnités différentielles versées au titre de la
mise en ceuvre de la RTT (réduction du temps de travail). Les
majorations pour heures supplémentaires sont celles fixées par le
code du travail.

L’article 7.3. de P'accord du 18-4-2002 abroge en principe les
dispositions de larticle 17.2 de 'annexe 1 de la convention coﬂeg-
tive nationale des transports routiers. Cette disposition prévoyait
Pindemnisation des amplitudes journaliéres de travail du person-
nel roulant « voyagesrs ». Outre le paiement des heures de travail, la
rémunération effective du personnel roulant ne pouvait étre infé-
rieure 3 25 % des amplitudes décomptées quotidiennement, dans
la limite de douze heures, et aprés déduction des temps ayant
donné lieu 3 rémunération (temps de travail effectif) ainsi que
d'une durée forfaitaire de deux heures au titre des repas et des
pauses.
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Cependant, Particle 7.V. du décret du 22-12-2003 stipule que
les « dépassements d'amplitude » font Pobjet de compensations pou-
vant prendre la forme d’une majoration de salaire ou de repos
compensateurs devant étre pris par journée entiére (réputée
correspondre a sept heures de repos) dans un délai de deux mois.
Cette disposition réglementaire précise que, « en /absence de conven-
tion ou daccord collectif étendu», la compensation ne peut étre
inférieure a 75 % des amplitudes décomptées quotidiennement de
douze a treize heures, ni inférieure a 100 % des amplitudes dé-
comptées quotidiennement de treize a quatorze heures.

L’article 7.V. du décret de décembre 2003 reprend ainsi cer-
taines des dispositions existantes a P’ancien article 17.2. de 'annexe
1 de la convention collective des transports routiers. La conven-
tion collective posait d’ailleurs certaines conditions d’application
(art.17.2., al.4) a Pindemnisation de 'amplitude de travail que ni le
décret du 26-1-1983 ni celui du 22-12-2003 ne fixent et il avait été
jugé que ces conditions restrictives d’application étaient illicites au
regard du décret du 26-1-2003 a I’époque ou il s’appliquait égale-
ment aux entreprises de transport routier de voyageurs (= cass. soc.
2-5-2000, Bull. V, n° 161).

Mais Paccord du 18-4-2002 (et I'avenant du 12-5-2003) modi-
fie sensiblement les dispositions fixées a l'article 7.V. du décret du
22-12-2003.

Premiérement, il a été décidé que I'indemnisation des dépas-
sements d’amplitude était ramenée a 65% des amplitudes
décomptées entre douze et quatorze heures (avenant du 12-5-
2003). En second lieu, une rémunération spécifique des « coupures
comprises entre deux: vacations » est mise en place lorsque le personnel
roulant les effectue a ’extérieur de son domicile. Il y a une indem-
nisation a 25 % du temps correspondant quand la coupure est
effectuée dans un dépot aménagé dédié aux conducteurs, et cette
indemnisation est portée a 50% du temps correspondant quand la
coupure est effectuée dans tout autre lieu extérieur (art.7.3. de
'accord du 18-4-2002).

Par contre, des dispositions tout a fait similaires a P'article 7.V.
du décret du 22-12-2003 existent a 'article 2.b de ’accord du 4-5-
2000 sur ’'aménagement du temps de travail dans les entreprises

de transport sanitaire puisqu’une « indemnité de  dépassement
d'amplitude jowrnaliére » doit étre versée au salarié quand Pamplitude
journaliére de travail dépasse douze heures, celle-ci correspondant
a la durée du dépassement constaté prise en compte pour 75 % de
douze 2 treize heures, puis pour 100% au dela.

Notons par ailleurs que I'accord du 18-4-2002 applicable aux
personnels des transports interurbains de voyageurs stipule que,
en cas de double équipage, le temps de trajet non consacré a la
conduite par P'un des conducteurs est rémunéré pour 100 %
méme s’il n’est pris en compte qu’a 50 % au titre du temps de
travail effectif (art.4.4).

Le personnel roulant « voyagesrs » bénéficie aussi de certains
des avantages conventionnels décrits précédemment pour les
chauffeurs du TRM, ces avantages étant communs 2 'ensemble
des personnels roulants. Il existe ainsi de fagon identique des ma-
jorations en fonction de ancienneté du salarié dans I'entreprise.
De méme, les dispositions des articles 7 bis et suivant de 'annexe
1 de la convention collective nationale des transports routiers, en
matiére de dimanches et jours fériés, travaillés ou non, sont appli-
cables aux conducteurs voyageurs. Enfin, s’appliquent 2 ces
chauffeurs les dispositions de Particle 10 bis de I’annexe 1, en cas
d’arréts de travail consécutifs 2 des intempéries.

D. Les transports urbains dE VOyAGEURS

La convention collective nationale des transports publics ur-
bains du 11-4-1986 (étendue par un arrété du 25-1-1993)
distingue, parmi le personnel des entreprises de transport public
urbain, les « stagiaires » des « titulaires ». Les stagiaires sont en réalité
des « ggents » nouvellement embauchés et soumis 2 une période
d’essai pouvant durer douze mois et conditionnée, en cas de rup-
ture 2 Pinitiative de employeur, 2 un préavis (de huit jours 2 un
mois, selon que la rupture intervient avant ou aprés six mois de
« stage »).

Cette convention collective prévoit, de maniére tout a fait
classique, des salaires minima en fonction de coefficients (qu'il est
nécessaire de multiplier  la « valeur du point ») correspondant a une
classification par métier. Les chauffeurs routiers se trouvent ainsi
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placés a différents coefficients, en fonction notamment de la po-
lyvalence des tiches qu’ils sont amenés a exercer (conducteur avec
receveur, conducteur agent seul, conducteur receveur, chef
conducteur...). Ils bénéficient, comme les autres personnels des
entreprises de ce secteur, d’'une prime d’ancienneté se présentant
sous la forme d’une majoration appliquée au salaire de base 2
Pembauche de Pemploi (art.21). En vertu de Particle 32 de la
convention collective, en cas de jour férié travaillé ou lorsque ce
jour coincide avec un jour de repos hebdomadaire autre que le
dimanche, le salatié a le droit 4 une indemnité complémentaire
égale au paiement du salaire d’une journée (3 moins qu’il ne lui
soit attribué un jour de congé supplémentaire).

Il est accordé des cartes de circulation gratuite sut le réseau de
Pentreprise aux conjoints des agents titulaires, aux agents retraités,
préretraités ou invalides (ne travaillant pas), lorsquils ont atteint
une ancienneté de quinze ans dans Pentreprise. Il est encore ac-
cordé des facilités de circulation aux conjoints d’agents retraités
ou invalides, ainsi quaux veuves et veufs d’agents, de méme
qu’une réduction de 75 % est prévue, sous certaines conditions,
aux enfants d’agents (art.25 et 26). Peut-étre parce que Pusage
'admet souvent, on remarquera que la convention collective reste
silencieuse sur les facilités de circulation accordées aux agents de
Pentreprise quand ils ne sont pas précisément au travail.

§ 3. Le remboursement des frais professionnels

Les chauffeurs doivent faire face 2 différents frais lors de leurs
déplacements (repas, hétellerie...) mais il n’existe aucune obliga-
tion légale qui en impose le remboursement au salarié. Il serait
cependant inéquitable que le travailleur, obligé de répondre aux
ordres de son employeur, supporte des dépenses dont certaines
participent manifestement 4 la réalisation de la prestation (péa-
ges...). Aussi, en pratique, 'employeur est amené a rembourser au
salatié les frais qu’il a engagés 4 Poccasion de son activité profes-
sionnelle. Néanmoins, si le remboursement opéré ne correspond
pas strictement aux frais engagés, les sommes pergues par le sala-
rié peuvent étre considérées comme un complément de salaires
assujetti aux cotisations sociales et soumis 4 'impot sur le revenu.
Un arrété du 26-5-1975, puis un arrété du 20-12-2002 (JO du

27/12) fixent donc dans quelles conditions les sommes pergues
sont en droit d’étre exonérées des cotisations de sécurité sociale.

Deux solutions existent pour le remboursement de tels frais.
Soit le salarié garde le justificatif de 'ensemble des dépenses qu’il a
di supportter et se fait rembourser par 'employeur de la somme
exacte qu’il a précédemment déboursée. Dans ce cas, les sommes
percues ne peuvent étre assimilées a une rémunératlor.), a moins
qu'en réalité elles ne correspondent a aucune sujétion liée 2
Pemploi. Soit il est prévu que I'employeur versera une somtme
forfaitaire au salarié, supposée couvrir les frais quil a engagés,
auquel cas ces remboursements peuvent apparaitre comme un
salaire quand ils sont sans rapport avec le montant des frais enga-
gés.

Dans le secteur des transports routiers, la seconde solution
prédomine largement. En pratique, le remboursement forfaitaire
des frais professionnels est percu par beaucoup d’employeurs et
de chauffeurs, notamment dans le TRM, comme assurant un
complément de rémunération. D’un point de vue 'juridique,
Particle 10 de I'annexe 1 de la convention collective nationale des
transports routiers stipule qu’un protocole joint « fixe fs cond.z'tz'om
dans lesquelles devront étre remboursés les frais de déplacement des ouvrIers .
Le protocole du 30-4-1974, plusieurs fois remanié, définit ainsi
différentes indemnités forfaitaires. Celles-ci ne sont cependant pas
dues ou peuvent étre réduites quand 'employeur prend en charge,
sous quelque forme que ce soit, les frais correspondant au loge-
ment ou 2 la nourriture. Seuls les frais de péages sont en principe
prs en charge par lentreprise sur présentation de justificatifs
(art.14 ter).

Pour le transport routier de marchandises, quand « un ouvrier »
effectue des déplacements, le protocole distingue I'indemnité de
repas (Iart.3), l'indemnité de repas unique qui ne concerne que la
zone de camionnage autour de Patis (art.4), l'indemnité de casse-
crolte (art.5) et indemnité de grand déplacement (art.6). Mms il
existe également une «indemnité spécale», lorsqu’un ouvrier se
trouve au travail, soit entre 11 H. et 14 H.30, soit entre 18 H.30 et
22 H., sans bénéficier d’une coupure d’au moins une heure durant
ces périodes, et indépendamment de tout déplacement (art.?). Iy
a enfin une indemnité pour service de nuit lorsque Youvrier, en
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déplacement ou non, travaille au moins quatre heures entre 22
heures et 7 heures (art.12).

L’indemnité de repas est due dés lors que le personnel ouvrier
se trouve obligé de prendre un ou plusieurs repas hors de son lieu
de travail. De plus, « est réputé obligé de prendre son repas hors du lieu de
traval le personnel qui effectue an service dont | amplitude couvre entiérement
les périodes comprises soit entre 11 H. 45 et 14 H.15, soit entre 18 H.45 ot
21 H.15 » (art.3, al.2).

L'indemnité de casse-croiite est due quand le personnel ou-
vtier prend son setvice avant cinq heures du matin, en raison d’un
déplacement. Cette indemnité n’est pas cumulable avec
l'indemnité de grand déplacement ni avec Findemnité pour service
de nuit.

L’indemnité de grand déplacement est la conjugaison d’une ou
deux indemnités de repas (art.3) et d’une indemnité de découcher
lorsque, en raison d’un déplacement, Pouvrier se trouve dans
Pimpossibilité de regagner son domicile pour y prendre son repos
joutnalier,

Pour le transport routier de voyageurs, quand le personnel
concerné par la convention collective des transports routiers se
trouve en déplacement, le protocole distingue une « indemnité de
repas unigue» pouvant étre remplacée par une « indemnité de repas »
Ou une « indemnité spéciale » (art.8), ainsi qu’une « indemnité de chambre
¢f petit dgeuner» ou seulement de petit déjeuner (art.10).
L'indemnité pour service de nuit est également applicable aux
personnels des entreprises de transport de voyageurs.

L’indemnité de repas unique « sgyageurs » est due au personnel
en déplacement pour les raisons du service quand il se trouve
obligé de prendre un repas hors de son lieu de travail et 3 condi-
tion que Pamplitude de la journée de travail couvre intégralement
la période allant de 11 H. 3 14 H.30 ou allant de 18 H.30 3 22 H.
Cette indemnité se trouve remplacée par celle de repas, dont le
taux est plus élevé, quand le personnel n’a pas été averti au plus
tard la veille 2 midi d’un déplacement inhabituel. L’indemnité de
repas est également due quand le personnel termine apres 21
H.30, « par suite d'un dépassement de 'horaire régulier ».

L’indemnité spéciale est due quand le personnel, « sur son lieu
de travail », dispose d’une coupure d’une durée ininterrompue d’a}l
moins une heure, dont une fraction égale au moins 4 trente mi-
nutes est comprise soit entre 11 H. et 14 H.30, soit entre 18 H.30
et 22 H.

L’indemnité de repas (qu’il ne faut pas confondre avec ce.lle de
« repas unique ») est due a chaque fois que le personnel est obligé de
prendre ce repas hors de son lieu de travail et que deux repas
consécutifs ont ainsi lieu. Une fin de setvice aprés 22 heures fait
présumer Dexistence de deux repas consécutifs (art.9). Cette in-
demnité est également due quand il y a un découcher, pour
chaque repas, indépendamment du petit déjeuner.

Les conducteurs « grand tourisme » obligés de passer une nuit et,
sl a lieu, de prendre un ou deux repas hors de leur domicile, per-
oivent une indemnité de repos journalier indépendamment des
indemnités de repas (art.11).

Le protocole de 1974 précise par ailleurs que des avances sur
les frais 4 engager sont consenties aux salariés. Il indique enfin que
la couchette du véhicule n’est pas assimilée 2 un logement (art.14),
que donc les indemnités de découcher sont dues méme si le pet-
sonnel roulant utilise celle-ci plutot que d’utiliser des prestations
hoteliéres. La jurisprudence décide d’ailleurs que la mise 4 dispo-
siion par lemployeur d’une cabine munie d’un chauffage
indépendant ne peut étre assimilée a une prise en charge des frais
de déplacement, qui restent donc dus intégralement au conducteur
(w cass. soc. 23-11-1994, Bull. V, n° 310).




Le conducteur professionnel
ET |lA SECURITE ROUTIERE

Travailleur itinérant dont Pactivité professionnelle se déroule
principalement sur le domaine public, le chauffeur routier partage
lutilisation de la voirie routiére avec beaucoup d’autres usagers.
Les chauffeurs routiers sont donc soumis aux risques de la circu-
lation routiére. Ces risques, tout a fait spécifiques, peuvent
évidemment leur causer un préjudice personnel. Mais surtout, le
chauffeur routier peut étre impliqué dans des accidents de la cir-
culation préjudiciables a P'égard des tiers (automobilistes, piétons,
tiverains...), des expéditeurs leur confiant une marchandise et des
voyageurs qu’ils ont, le cas échéant, la mission de transporter.

Ces risques, 'ensemble des chauffeurs routiers les subissent
ou sont dans la situation de les faire supporter 4 d’autres. Aussi,
lacticle 1% de ordonnance n° 58-1310 du 23-12-1958 (notam-
ment modifiée par les lois n® 98-69 du 6-2-1998 et n°® 99-505 du
18-6-1999) dispose qu’en vue « d'assurer la sécurité de la circulation
routiére, la conduite et lexiploitation de tous véhicules de transports routiers de
voyagenrs ou de marchandises, publics ou privés, sont soumises @ des condi-
tions relatives :

1° A la durée du travasl et notamment G la répartition des périodes de
travail et de repos ;

2° Aux conditions spéciales du travail et notamment au nombre des

conducteurs ainsi qu’aux rigles particuliéres concernant hygiéne et la sécuri-
%,
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3° Auxc moyens de contrile, documents et dispositsfs qui dotvent étre uts-
lisés ;

4° A la formation professionnelle initiale et continue des conducteurs ».

Chose remarquable, en vue d’assurer une meilleure sécurité
routiére, un droit professionnel commun i la plupart des chauf-
feurs routiers se met donc progressivement en place, dont le
contenu rejoint celui de certaines normes sociales applicables aux
seuls salariés. Il en est notamment ainsi de la formation profes-
sionnelle des chauffeurs routiers (section 1) et des régles
communautaires relatives aux temps de travail, de conduite et de
repos (section 2). La sécurité routiére est donc la source de regles
protectrices des conditions de travail du chauffeur, ce qui justifie
qu’on la présente souvent comme une réglementation « sociale ».

A linverse, le droit du travail applicable aux salatiés du secteur
des transports routiers tend aujourd’hui i étre percu comme un
instrument de la sécurité routiére. Cette orientation explique en
partie que la directive n® 2002/15/CE du 11-3-2002 sur la durée
du travail s’appliquera 3 terme aux chauffeurs non salaris. Carac-
téristique également de cette tendance est la transposition du
décret n® 92-699 du 23-7-1992 (dit de « coresponsabilité pénale ») dans
le code de la route. De cette fagon, C’est au nom de la sécurité
routiére que Pirrespect de certaines dispositions du décret du 26-
1-1983 ou du code du travail, par Pemployeur ou un donneur
d’ordre, se trouve incriminé (ct. supra, premieére Partie, Section 2,
§ 1, introducton).

Drailleurs, puisque le respect des régles en matiére de condi-
tions de travail participe 4 une meilleure sécurité routiére, il
apparait que Iapplication de cette législation n’est pas seulement
un droit pour les chauffeurs routiers, mais qu'elle est également |
une source d’obligations pouvant leur étre directement opposa- |
bles. De la sorte, Palinéa deux de Particle R.221-1 C. route dispose
que « a possession du permis de conduire ne dispense pas son titulaire du

respect des dispositions prises en ce qui concerne les conditions de travas] dans
les transports en vue de la sécurité routire ».

Cependant, se pose la question de la possible responsabilité de
Pemployeur ou du commettant quand le chauffeur enfreint les
régles de la sécurité routiére. Clest pourquoi la loi et la jurispru-

dence ont da préciser la responsabilité de chacun en cas
d’infraction a ces régles (section 3). Enfin, plus globalement, des
normes conventionnelles tendent a2 mieux protéger le chauffeur
salarié des risques du métier (section 4).

Secrion 1. La formation professionnelle du

conducTeEuR

La capacité professionnelle des chauffeurs rout.iers est bie‘n
entendu validée par 'obtention de différentes catégoties de permis
de conduire, selon les véhicules qu’ils sont appelés 2 cor}dmre
(R.221-4. C. route). L’obtention de certains certificats .d’aptttudes
professionnelles (CAP, BEP, CFP) équivaut 2 l’obtengon .de cer-
taines catégories de permis de conduire, de méme qu’il existe des
équivalences entre permis (cf. arr. du 12-2-1999). La délivrance
des permis C (véhicule lourd isolé), D (traflsport en commun fie
petsonnes) et E (ensembles routiers) n’a heuA qu’apres’ — VI,SAIte
médicale. Le permis de catégotie D ne peut étre passé qu’a l?ge
de vingt et un ans. Des visites médicales réguliéres (tous’ les cing
ans jusqu’a soixante ans et a intervalles plus raPproches par la
suite) conditionnent ensuite la validité de ces permis de conduire.

En outre, pour les artisans chauffeurs, la démonstration de
leur capacité professionnelle 2 exercer la professipn de transpor-
teur est nécessaire, 'examen afférent portant d’ailleurs en partie
sur des questions de sécurité routiére (cf. notamment l’art.4\ du
décret n° 99-752 du 30-8-1999). Il est possible de rattacher a ce
type de réglementation celle relative a I'activité de conducteur de
taxi (loi n° 95-66 du 20-1-1995, décret n® 95-935 du 17-8-1995,
arr. du 5-9-2000).

Mais il est encore apparu nécessaire d’assurer une foxim‘ation
professionnelle complémentaire aux chauffeurs de ,\feh1c1?le§
lourds afin d’améliorer les conditions d’exetcice d’un métier mis 2
mal par la libéralisation des transports routiers (cf. le « Contrat de
progrés dans les transports rontiers de marchandises », 1994).

A Torigine, c’est une convention collective qui a posé le prin-
cipe d’'une formation obligatoire 4 destination des chauffeurs
salariés du secteur des transports routiers de marchandises.
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L’accord national du 20-1-1995 met en place une « Formation Ini-
tiale Minimale Obligatoire» ainsi quune « Formation Continue
Obligatoire de Sécurité». Le décret n°97-608 du 31-5-1997 apporte
une consécration légale 2 cet accord tandis que la loi n°98-69 du
6-2-1998 tendant a améliorer les conditions d’exercice de la pro-
fession de transporteur routier étend l'existence de ces formations
i tous les conducteurs de véhicules lourds ou de transport en
commun.

En effet, cette loi, en modifiant notamment lart.1% de
Pordonnance n® 58-1310 du 23-12-1958, oblige a une formation
initiale et continue en matiére de sécurité les conducteurs indé-
pendants du secteur du transport de marchandises ainsi que les
conducteurs salariés travaillant dans les entreprises effectuant du
transport pour compte propre. Sont aussi concernés les conduc-
teurs des entreptises de transport de voyageurs.

Un accord du 7-12-1999 précise les modalités de ces forma-
tons dans le secteur des transports publics interurbains de
voyageurs. Un décret n®2002-747 du 2-5-2002 consacre enfin
Paccord du 7-12-1999 pour ce secteur d’activité. Par contre, la
FIMO et la FCOS ne semblent pas, en Pabsence d'un texte
d’application, applicables aux conducteurs des transports 'pub.lics
urbains sur lignes réguliéres. Par ailleurs, les chauffeuxs titulaires
de certains diploémes (CAP, BEP, CFP...) sont dispensés de la
FIMO.

Selon laccord de 1995 et le décret de 1997, la FIMO s’adresse
4 ceux qui occupent un emploi de conducteur routier d'un véhi-
cule de plus de 7,5 tonnes de PTAC (art.1%). Ny sont assujettis
que les conducteurs embauchés aprés le 1% juillet 1995. En trans-
port interurbain de voyageurs, y sont assujettis les conducteurs
embauchés aprés le 1° septembre 2000 pour un emploi sur un
véhicule de transport en commun (art.1%, décret du 2-5-2002>: )il
s’agit d’une formation de quatre semaines, otientée vers 'hygiéne
et la sécurité, mais qui concerne également les régles et les
connaissances nécessaires 2 une meilleure réalisation de la presta-

tion de transport.

Le conducteur professionnel et la sécurité routiére 87

La FCOS s’adresse a ceux qui occupent un emploi de
conducteur routier d’'un véhicule de plus de 3,5 tonnes de PTAC
et de plus de 14 m3 (art.9 de Paccord de 1995, art.3 du décret de
1997), quand 1l s’agit d’un transport de marchandises. En matiére
de transport de voyageurs, ce sont tous les conducteurs des trans-
ports en commun qui sont concernés (art.6, décret du 2-5-2002).
La FCOS doit étre renouvelée tous les cinq ans. D’une durée de
trois jours, la FCOS est effectuée sur le temps de travail et rému-
nérée comme tel. Son objectf est de permettre la réactualisation
des connaissances réglementaires des chauffeurs ainsi que de se
perfectionner aux techniques de conduite routiére.

Enfin, outre ces formations générales validées par une attes-
tation (arr. 31-3-1998, pour les conducteurs salariés ; arr. 30-6-
1999, pour les conducteurs indépendants), existent des formations

spécifiques aux conducteurs transportant des matiéres dangereu-
ses.

Deux textes abordent la qualification des chauffeurs appelés 4
transporter des maticres dangereuses. Au niveau international,
existe 'accord européen relatif au transport international des mar-
chandises par route (30-9-1957), communément dénommée
« Convention ADR », et faisant Pobjet de modifications réguliéres
(«.ADR-restructurée »). Tous les transports intracommunautaires
par route sont assujettis a ’ADR en vertu d’une directive commu-
nautaire n°94/55 du 21-11-1994. En droit francais, il est
nécessaire de se référer a l'article 40 de l'arrété ADR du 1-6-2001
(modifié par Parr. 8-2-2002).

Cette réglementation prévoit une formation de base doublée
de formations spécialisées que valident des examens et
quattestent des certificats. Les formations spécialisées concernent
les chauffeurs appelés 4 conduire des véhicules transportant des
citernes supérieures i un M’ (trois M, quand il s’agit de porte-
conteneurs-citernes) ainsi que les chauffeurs transportant des
matiéres explosives (classe 1) ou radio-actives (classe 7). Pétodi-
quement, ces chauffeurs doivent suivre des cours de recyclage.
Certains chauffeurs sont cependant dispensés de suivre de telles
formations du fait des quantités réduites de matiéres dangereuses
qu’ls sont appelés a transporter ou du fait de l'utilisation de véhi-
cules légers. Il a été jugé que 'employeur d’'un chauffeur victime
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d’'un accident du travail mortel est responsable d’un homigide
involontaire dés lors qu’il n’a pas dispensé a celui-ci les formations
a la sécurité qui s‘imposent (= cass. crim. 14-1-1997, BIL 1997,
p-294).

Secrion 2. Les regles Rrelatives aux temps de
conduite €1 de Repos

Afin d’assurer une meilleure sécurité routiére, des régles uni-
formes applicables a I'ensemble du continent europf:en viennent
limiter les temps de conduite et imposer des repos journaliers et
hebdomadaires a la plupart des chauffeurs conduisant des véhi-
cules lourds (véhicules de transport de marchandises de plus de 3
t. 5 de poids maximal autorisé, véhicules de transport de voya-
geurs de plus de neuf places). Ces régles s’appliquent, que le
chauffeur soit un salarié ou un travailleur indépendant, qu’il tra-
vaille pour une entreprise de transport ou une entrc.:grisc
effectuant des transports pour compte propre. Ces dispos1t1c_)n§
sont fixées par le réglement CEE n° 3820/85 du 20-12-'1985, ainsi
que par 'accord A.E.T.R. du 1-7-1970 (cf. supra, premiére Partie,
Section 1, § 3).

Pour permettre une bonne application de cette réglementa-
tion, le réglement CEE n°3821/85 du 20-12-1985 impose, par
ailleurs, Pinstallation d’appareils de contréle. Ces appareils, les
chronotachygraphes, doivent étre installés sur les véhicules assu-
jettis a la réglementation européenne sur les temps de conduite et
de repos. Cependant, le champ d’application des réglgment.s
n°® 3820/85 et n® 3821/85 n’est pas toujours strictement identi-
que.

Ainsi, pour les transports nationaux, larticle 2 du décret
n°® 86-1130 du 17-10-1986 n’impose linstallation d’un chronota-
chygraphe sur les véhicules de transport de voyageurs que lorsF!ue
le véhicule comporte plus de vingt-trois sieges (y compris le siége
du conducteur) et dés lors qu’il est affecté a des services réguliers
sur des lignes supérieures a cent cinquante kilomeétres. De plus, le
décret du 17-10-1986 pris en application du reglement commu-
nautaire n° 3821 n’impose un chronotachygraphe aux véh‘icules 'de
plus de neuf places que lorsque le véhicule est affecté, a titre prin-
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cipal, 2 la desserte des établissements scolaires. I s'agit la
d’importantes restrictions i I'obligation, posée par le réglement
n°® 3821/85, d’utiliser un chronotachygraphe pour tous les véhi-
cules de transport de voyageurs comportant plus de neuf siéges.

Dés lors que le transport est assujetti 2 la législation euro-
péenne lui faisant obligation d’utiliser un chronotachygraphe, le
conducteur doit avoir en sa possession, en cas de contrdle sur
route, les disques de la semaine en cours ainsi que le disque du
dernier jour de travail qui précéde ceux de la semaine en cours
(art.15.7 du réglement n® 3821/85). Il en est ainsi, méme quand il
conduit divers véhicules puisque les « feuzlles de contrile » sont atta-
chées au conducteur, non au véhicule (v cass. crim. 3-6-1993, BTL
1993, p.524). Une attestation de Pemployeur (pour les salariés) ou
sur ’honneur (pour les conducteurs indépendants) permettra de
justifier les périodes de repos.

En cas de contrdle sur route, Iabsence des disques prescrits
constitue une faute pénale (= cass. orim. 44-2001, BTL 2001, p-583).
Mais, dans le méme temps, la cour de cassation a jugé qu’aucun
texte, si ce n’est une circulaire ne s’imposant qu’aux fonctionnai-
res de I'administration des transports, n’oblige le conducteur 2
avoir une attestation de employeur lorsquiil n’a pas travaillé,
aucun texte répressif ne sanctionnant au surplus le non-respect
d’une telle obligation (= cass. crim. 16-1-2001, Bull. crim. n° 12 ; BTL
2001, p.161).

Les disques devant étre gardés un an par Pemployeur et une
copie de ces derniers devant étre fournie au conducteur i sa de-
mande (art.14.2.), une demande en dommages et intéréts pour
non production de ces documents est admissible en justice (a cass.
soc. 6-5-1997, Bull. V, n°163 ; BTL 1997, p.387).

Les chronotachygraphes devront étre, 2 compter de 2004,
progressivement remplacés par de nouveaux boitiers de contrdle
fonctionnant  I'aide de cartes 4 mémoire (réglements modificatifs
n°® 2135/98 du 24-9-1998 et n° 1360/2002 du 13-6-2002).
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§ 1. La limitation des vemps de conduite

L’article 6.1. du réglement communautaire n® 3820/85 du 20-
12-1985 fixe la durée totale de conduite journaliére a neuf heures.
Cette période de conduite journaliére s’entend d.e celle‘ qui est
comprise entre deux repos journaliers ou un repos ]ouxjna.her etun
repos hebdomadaire (cf. infra, § 2), un repos journalier pouvant
évidemment intervenir en pleine journée lorsque le cgnductcur
travaille principalement de nuit. Cette période de con.dmte. j(.)urn'f\—
liére peut étre portée a dix heures deux fois par semaine civile. Six
journées de conduite peuvent étre cumulées en transport de mar-
chandises, et jusqua douze en transport n}temagonal de
voyageurs, cette derni¢re norme étant néanmoins inapplicable aux
conducteurs salariés, du fait du principe du repos hebdomadaire
en droit du travail frangais.

Le réglement communautaire de 1985 ne fixe aucune l‘irnite
hebdomadaire au temps de conduite. 1l est seulement indiqué que
la durée totale de conduite sur deux semaines consécutives ne doit
pas dépasser quatre-vingt-dix heures, que ce soit en transport de
marchandises ou de voyageurs. On peut cependant déduire du
cumul autorisé des journées de conduite que, en transport de
marchandises, la durée maximale de conduite sur une semaine est
de cinquante-six heures. Cependant, la encore, compte tenu de§
durées maximales du travail sur la semaine en droit du travail
francais (cf. supra, premiére Partie, Section 2, §1,B, 2, b), cette
norme est inapplicable aux chauffeurs salariés, 2 moins que 1(‘3
conducteur n’effectue les six journées consécutives de conduite a
cheval sur deux semaines calendaires.

Ces journées de conduite ne peuvent se dérouler c.l’un seul.te~
nant. La réglementation communautaire impose une interruption
d’au moins quarante-cing minutes aprés quatre heures et derfne de
conduite (art.7). Chaque période de quatre heures trente minutes
de conduite se calcule de fagon séparée (= CJCE 15-12-1993, BTL
1994, p.238). Ajoutant a la réglementation communautaire, le ré-
cent accord du 18-4-2002 applicable aux personnels des
entreprises de transport interurbain de voyageurs stipule qu'en cas
de conduite de nuit (21 H.-6 H.), la durée de conduite continue ne
peut dépasser quatre heures (art.9).
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Pour les transports réguliers nationaux de voyageurs,
Pinterruption de conduite peut étre limitée 2 trente minutes aprés
quatre heures de conduite lorsque le stationnement du véhicule
pose des difficultés en milieu urbain et qu’il n’est pas possible de
scinder cette interruption.

De plus, 2 condition de ne pas compromettre la sécurité rou-
tiere et afin de lui permettre d’atteindre un point d’arrét approprié
(par exemple, une aire de repos sur autoroute), un conducteur
peut déroger i la réglementation communautaire dans la mesure
nécessaire pour assurer la sécurité des personnes, du véhicule ou
de son chargement (art.12). 1l doit alors indiquer par écrit sur la
feuille de contréle les motifs du dépassement. Mais toujours pour
des raisons de sécurité routiére, il a été jugé que les trajets domi-
cile-travail doivent étre inclus dans les temps de conduite des
conducteurs assujettis 4 la réglementation européenne (» cass. crim.
20-6-1984, Bull. crim. n° 234 = CA Paris 30-11-1994, BTL 1995,
£.76), méme §’il 0’y a pas un temps de travail, au sens du droit
frangais. Rappelons au surplus que, si le conducteur se rend en un
point donné sur ordre de Pemployeur pour prendre en charge un
véhicule de Pentreprise, il s’agit d’un temps de travail et non d’un
temps de repos, au sens du droit communautaire (= CJCE, 718-1-
2001, BTL 2001, p.74), qu’a fortiori il y a un temps de conduite,
méme si le parcours est effectué avec le véhicule personnel du
travailleur.

Les interruptions de conduite, communément dénommées
« conpures », peuvent étre scindées en périodes d’au moins quinze
minutes, pendant lesquelles le chauffeur ne doit exercer aucune
activité professionnelle, 3 moins qu’il ne reste passivement 2 la
disposition de son employeur (comme lors d’une attente 3 un
quai, avant le déchargement du véhicule). Les activités de charge-
ment ou de déchargement, la surveillance méme de telles
opérations, ne peuvent donc étre menées lors d’une coupure
(= cass. crim. 15-11-1995, Bull. crim. n°351 {1}). Lorsqu’un conduc-
teur s’arréte momentanément pour procéder 4 une manutention,
Pécoulement de la durée de conduite continue est donc simple-
ment suspendu et reprend son cours quand le conducteur
tedémarre (= CA Besangon 18-5-1999, BTL. 1999, P-667). Rappelons

’

que ces coupures, en I'état actuel du droit, n’entrent normalement
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pas dans le temps de travail des chauffeurs salariés, 2 moins que le
travailleur ne reste a la disposition de 'employeur.

Enfin, pour certains transports non assujettis a la réglementa-
tion européenne de 1985, on constate parfois la présence d’gne
réglementation d’entreprise venant limiter les temps de conduite.
De la sorte, dans les transports publics urbains de voyageurs,
existent, par accord d’entreprise ou en fonction des usages, des
« vacations de conduite» dont la durée maximale est généralement
proche de celle fixée par la réglementation européenne.

§ 2. Les repos journaliers ev hebdomadaires

Les repos, au sens du droit communautaire, sont « Zoute pe’rz’ofie
ininterrompue d'au moins une henre pendant laquelle le conducteur peut dis-
poser librement de son temps» (art.5.1.). Ces repos peuvent, !e cas
échéant, remplacer une coupure (art.7.1). Mais il est par ailleurs
notable que tout repos de moins d’une heure, au sens de la régle-
mentation sociale, ne peut étre imputé sur les repos, au sens de la
réglementation communautaire de 1985.

Le réglement communautaire n°® 3820/85 impose onze heures
consécutives de repos par période de vingt-quatre heures. Cette
période de vingt-quatre heures peut débuter i n’importe q\.Jel
moment de la journée, le décompte se faisant a partir de la prise
de service (» CA Amiens 264-1989, BT 1990, p.163), apres la prin-
cipale prise de repos quotidien (soit au moins huit heures).

Il s’agit 1a de repos journaliers. Ces moments, notamment
consacrés au sommeil du conducteur, peuvent cependant faire
objet d’aménagements. En premier lieu, trois fois par ’sem.aine
calendaire, le repos peut étre réduit 2 neuf heures consécutives.
Mais, dans ce cas, les heures de repos ainsi perdues doivent étre
compensées par un repos correspondant accordé avant lz} fin de. la
semaine suivante (art.8.1.) et accolé a un autre repos journalier
d’au moins huit heures (art.8.6.).

En deuxiéme lieu, il est en effet possible de réduire le repos
entre deux périodes de travail journalier 4 huit heures.consécuti-
ves. Cependant, les repos pour chaque période de vingt-quatre
heures sont alors d’au moins douze heures, pris en deux ou trois
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fois (art.8.1). Cette solution est trés couramment utilisée patce
qu’effectivement nombre de chauffeurs bénéficient de repos d’au
moins une heure durant leur journée, ce qui favorise éclatement
du repos quotidien.

En troisiéme lieu, le repos journalier peut étre interrompu une
fois, afin de procéder 4 des manceuvres d’embarquement ou de
débarquement, quand le chauffeur accompagne le véhicule sur un
fetry-boat ou un train. Mais le repos quotidien est alors prolongé
de deux heures tandis que Pinterruption nécessaire aux manceu-
vres et au respect des formalités douaniéres ne doit pas prendre
plus d’une heure (art.9).

En cas de double équipage, le repos quotidien dont bénéfi-
cient les conducteurs est réduit. En effet, si durant une période de
trente heures consécutives, deux chauffeurs se trouvent a bord
d’un véhicule, ils peuvent n’avoir droit qu’ un repos quotidien de
huit heures consécutives chacun (art.8.2). Les dispositions de
Particle 8.1 se trouvent donc évacuées en cas de double équipage,
la fatigue résultant de Iactivité professionnelle de ces chauffeurs
étant supposée moindre du fait d’un travail commun (=« CJCE 76-
1-2003, BTIL 2003, p.56).

Les repos hebdomadaires sont considérés par la réglementa-
tion communautaite comme une excroissance des repos
journaliers : ils les remplacent, 4 raison d’une fois par sefnaine
calendaire, et doivent en principe durer quarante-cing heures
consécutives (art.8.3). Ils ne peuvent cependant étre placés arbi-
trairement a n’importe quel moment de la semaine, compte tenu
notamment des limites au cumul des journées de conduite, spé-
cialement quand il s’agit d’un transport de marchandises (cf. supra,

§ 1).

Comme les durées de conduite ou les repos journaliers, les re-
pos hebdomadaires peuvent étre diminués dans certaines
circonstances. L’article 8.3. dispose ainsi que ce repos peut étre
réduit 2 un minimum de trente-six heures consécutives lorsqu’il
est pris au point d’attache habituel du véhicule (par exemple,
Pétablissement d’affectation d’un camion) ou le point d’attache du
conducteur (Pétablissement qui I'embauche ou le domicile du
travailleur). Le repos peut étre réduit 2 vingt-quatre heures lots-
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qu’il est pris en dehors de ces lieux, comme lorsqu’il a lieu 2
Poccasion d’un long déplacement. Mais chaque raccourcissement
est compensé par un temps de repos équivalent ptis en bloc avant
la fin de la troisiéme semaine suivant celle ou le repos hebdoma-
daire a été écourté. De plus, si le repos hebdomadaire peut étre
reporté a la semaine suivante dans le transport occasionnel de
voyageurs, national et international (art.8.5.), il doit étre alors né-
cessairement accolé au repos hebdomadaire de la seconde semaine

(= (JCE 28-9-2000, BTL 2000, p.780).

Secrion 3. L’impuration des infracrions A |a
REGIEMENTATION ROUTIERE

Il n’entre pas dans la matiére de cette étude la description dé-
taillée de la réglementation routiére et des infractions auxquelles
son itrespect donne lieu. Les chauffeurs routiers, comme tous les
usagers de la route, doivent respecter les dispositions du code de
la route. Beaucoup d’entre eux sont au surplus soumis 2 la régle-
mentation européenne sur les temps de conduite et de repos.

Mais les chauffeurs sont encore des agents d’exécution. Ou-
vriers, ils sont les préposés de personnes qui vont leur donner des
consignes. Dés lors, les fautes qu’ils commettent en matiére de
réglementation routiére peuvent évidemment étre la conséquence
directe des ordres qu’ils ont regus. Cette question apparait i
Pévidence pour les chauffeurs salariés, qui sont tenus par le lien de
subordination propre au contrat de travail. Il faut cependant‘sou—
ligner que les chauffeurs, travailleurs iﬁpérants, regoivent
également des consignes ou se trouvent soumis poncmeﬂcglgnt a
Porganisation des expéditeurs et des destinataires chez qui ils se
rendent. La difficulté déborde donc du cadre des relations salaria-
les et concerne notamment les artisans chauffeurs dans les
relations qu’ils entretiennent avec leur donneur d’ordre.

Drailleurs, I'alinéa 3 de Plarticle 9 de la LOTI (loi du 30-12-
1982) dispose que « les gpérations de transport, qu'elles soient confiées a
un tiers ou exécutées pour le compte prapre de l'entreprise qui les assure, ne
dosvent en aucun cas éire condustes dans des conditions incompatibles avec la
réglementation des conditions de travail et de sécurité. La responsabilité de
Lexcpéditeur, du commissionnaire, de l'affrétenr, du mandataire, du destina-
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taire ou de tout autre donnenr d'ordre est engagée par les manquements qui
lesr sont imputables ». Cest pourquoi, nous aborderons la question
de la responsabilité pénale en matiére de sécurité routiére sous
l'angle de Pimputation des infractions commises, tant en ce qui
concerne la réglementation européenne sur les temps de conduite
et de repos que celle qui est contenue dans le code de la route.

§ L Les infracrions A la REGIEMENTATION COMMUNAUTAIRE SUR
les Temps de conduite er de repos

L’ordonnance n® 58-1310 du 23-12-1958 (modifiée) concer-
nant les conditions de travail dans les transpotts routiers publics
et privés en vue d’assurer la sécurité de la circulation routiére dis-
pose que « la conduite e l'exploitation » des véhicules de transports
routiers de voyageurs ou de marchandises sont soumises 3 des
obligations relatives 2 la durée du travail ainsi qu’a des régles par-
ticuliéres concernant I'hygiéne et la sécurité. L’ordonnance de
1958 définit un certain nombre de délits (falsification de docu-
ments, fourniture de faux renseignements, absence, détérioration
ou emploi irrégulier des dispositifs destinés au contréle, refus de
présentation de documents...). Mais elle renvoie également la
définition d’autres obligations 4 des décrets en conseil d’Etat, ce
que le décret n® 86-1130 du 17-10-1986 entreprend en indiquant
que « les riglements CEE n° 3820-85 et 3821-85 du conseil du 21-12-
1985 (...) valent obligations définies par décrets en conseil d'Eitat en vertu de
Varticle 17 de lordonnance du 23 décembre 1958 et du décret du 31 Juillet
1980 ». Le non-tespect de ces obligations est puni des peines pré-
vues pour les contraventions de 4™ classe et parfois de 5™
classe (art.3, décret du 17-10-1986).

En outre, P'immobilisation immédiate du véhicule est requise
lorsque certaines infractions aux dispositions du réglement
n°® 3820 se double de Pabsence du document de suivi prévu a
larticle 26 de la loi n® 95-96 du 1-2-1995, ce document devant
accompagner ou intégrer tout contrat de transport de marchandi-
ses (L.325-4 C. route). Toutefois, le code de la route indique, de
fagon beaucoup plus générale, que Pimmobilisation du véhicule
muni d'un chronotachygraphe peut étre prescrite quand «/
conduclenr est en infraction aux: rigles relatives anx conditions de travail dans

e
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les transports, publics ou privés », lorsque le conducteur « ne peut présen-
ter les documents dfiment renseignés concernant les conditions de travail» ou
lorsque « Vapparedl de contrile permettant Uenregistrement de la vitesse a été
lobjet d’une modification affectant son fonctionnement normal» (R.317-4 C.
route).

L’ordonnance du 23-12-1958 rend pénalement responsable
des obligations fixées aux réglements communautaires du 21-12-
1985 « toute personne qui, chargée d un titre quelconque de la direction ou de
Ladministration de toute entreprise ou établissement, a soit contrevenn par un
acte personnel, soit, en ltant que commetlant, laissé contrevenir, par toute
personne relevant de son autorité on de son controle, a la présente ordonnance
en ne prenant pas les dispositions de nature d en assurer le respect » (art. 3
bis). Ce texte vise notamment les employeurs qui sont tenus de
faire respecter a leurs chauffeurs la réglementation communau-
taite sur les temps de conduite et de repos, ainsi que la correcte
manipulation de I'appareil de contrdle. Au demeurant, Particle 15
du réglement n°® 3820/85 du 20-12-1985 dispose que « [entreprise
organise le travail des conductenrs de telle maniére qu'ils puissent se conformer
aux dispositions appropriées du présent riglement ainsi que du réglement
n° 3821/85» et précise que « lentreprise vérifie périodiguement si les
deuxc riglements ont ét¢ respectés », I'employeur prenant les mesures
nécessaires pour éviter que les infractions ne se reproduisent lors-
qu’elles ont été constatées.

De plus, posant une infraction distincte, I'article R.121-2 C.
route indique que le fait, pour tout employeur auquel s’applique la
réglementation relative au transport routier, de donner, directe-
ment ou indirectement, 2 'un de ses salariés chargés de la
conduite des instructions incompatibles avec le respect des dispo-
sitions des articles six et huit du réglement n® 3820/58 relatives
aux durées maximales de conduite, a la durée minimale du repos
journalier et du repos hebdomadaire, est puni de 'amende prévue
pout les contraventions de cinquiéme classe.

Cependant, concernant les obligations déctites 2 Fordonnance
de 1958 et celles fixées aux réglements européens de 1985, l'article
3 bis de Pordonnance de 1958 précise : « & préposé est passible des
mémes peines lorsque Vinfraction résulte de son fait personnel». Les chauf-
feurs peuvent donc également étre responsables des infractions
commises. Dans le méme sens, le réglement n°® 3821/85 du 20-12-
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1985 indique que 'employeur et « /s condusteurs veillent au bon fonc-
tionnement et d la bonne utilisation de l'appareil» de controle (art.13).

Le réglement n® 3821/85 indique parfois sur qui pésent nor-
malement certaines obligations. Ainsi, « lemployenr délivre aux
conducteurs  un  nombre suffisant de feuslles d'enregistrement... » |
« Lentreprise conserve, en bon ordre les feuslles d'enregistrement pendant an
moins un an aprés leur utilisation et en remet une copie aux conductenrs
intéressés qui en font la demande » (art.14). Mais il appartient évidem-
ment au chauffeur de correctement manipuler Vappareil de
contrdle permettant le relevé des heures de conduite, de travail, de
disponibilité, les coupures et les repos (art.15.3.)

Le reglement n° 3821/85 du 20-12-1985 dispose également
que les « conducteurs n'utilisent pas de feuilles d'enregistrement souillées on
endommagees. .. 1ls « utilisent les feuilles d'enregistrement chague jour o3 ils
conduisent dés le moment on ils prennent en charge le vébicule », la feuille
d’enregistrement n’étant normalement pas retirée avant la fin de la
période de travail journaliére (art. 15.2.). Il s’ensuit que le disque
utilisé quotidiennement accompagne le chauffeur quand il change
de véhicule. Chaque disque a une durée d’au moins vingt-quatre |,
heures.

La jurisprudence précise le plus souvent la responsabilité pé-
nale de chacun. Généralement, les tribunaux condamnent soit
Pemployeur, soit le chauffeur (cf. cependant » C4 Dowai, 6-11-
1990, BTL 1991, p.207). Mais en présence dun délit décrit 2
Particle 3 de 'ordonnance de 1958, le chauffeur et son employeur
sont susceptibles d’étre également condamnés i titre d’auteur
principal et de complice (ex. = TGI Digon 11-6-1993, BTL 1993,
2601 : tracage d’un chronotachygraphe).

L’employeur, mais aussi un responsable d’exploitation ayant
autorité sur les chauffeurs, contrevient par un acte personnel aux
obligations fixées a I'ordonnance de 1958 ou 2 celles de la régle-
mentation communautaire quand il n’assure pas une bonne
gestion des appareils de contréle. Ainsi :

o le fonctionnement défectueux du chronotachygraphe (« CA4
Paris 304-1987, BT 1987, p.576 » CA Angers 15-3-1994, BTL. 1994,
2912 » CA Paris 13-6-1994, BTL 1994, p.653)

r—-——#————
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o la non remise au conducteur des disques nécessaires aux
controles sur route (= CA Paris, 154-1992, BTL 1992, p.380).

Ily a également une faute personnelle du chef d’entreprise ou
du commettant lorsque, du fait des conditions de travail, de
Porganisation de l'entreprise ou des consignes données aux
conducteurs, il devient impossible de respecter la réglementation
(v cass. erim. 10-5-1988, BT 1988, p.556 = cass. crim. 31-1-1989, BT
1989, p.253 » cass. crim. 20-1-1998, BTL 1998, p.165).

Mais la responsabilité pénale du commettant est également
engagée quand il laisse contrevenir aux dispositions de
Pordonnance de 1958 et a celles des réglements communautaires
de 1985 en ne prenant pas les dispositions de nature a en assurer
le respect par ses préposés.

o De la sorte, quand employeur n’informe pas personnelle-
ment les conducteurs de la réglementation applicable et du
nécessaire respect de celle-ci (# CA Colmar 17-5-1985, BT 1986,
P91 = cass. crim. 16-1-1990, Bull. crim. n°29 = cass. crim. 8-2-2000,
Bull. crim. n° 57 ; BTL 2000, p.253). Soulignons que cette jurispru-
dence tend a dépasser le cadre de TPapplication de Ia
réglementation communautaire. De la sorte, est coupable
Pemployeur qui laisse contrevenir par ses chauffeurs a la régle-
mentation sur le transport de matiéres dangereuses, par
Pinformation insuffisante des risques d’un tel transport (= cass.
crim. 26-3-1991, Bull. crim. n° 143).

o Quand il ne controle pas les disques et ne prend pas de sanc-
tions disciplinaires a l'encontre des conducteurs qui
contreviennent 4 la réglementation (o cass. crim. 44-1979, BT 1979,
p-327 = cass. crim. 16-6-1987, BT 1987, p.517 » cass. crim. 31-1-1989,
BT 1989, p.253 » cass. crim. 16-1-1990, BT 1990, p.719 » cass. crim. 4-
6-1991, Bull. crim. n°238 « CA Rennes 20-11-2000, BTL 2001,
p.695 : fraude au limiteur de vitesse, qui aurait pu étre constatée
par la seule observation des disques), falsifient le chronotachygra-
phe (= cass. crim. 31-5-1994, BTL 1994, p.580) ou les disques (» cass.
erim. 13-2-1996, BTL. 1996, p.335).

o En cas de litige, c’est a 'employeur de prouver qu’il a pris
toutes les mesures nécessaires pour informer personnellement les
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chauffeurs de la réglementation applicable et leur faire respecter
celle-ci (» cass. crim. 28-10-1986, BT 1987, Dp.197 » CA Grenoble 25-2-
1988, BT 1989, p.67 = cass. crim. 6-11-1990, BTL 1991, p.132 = cass.
crim. 28-1-1992, Bull. crim. n° 36 » cass. crim. 15-2-1994, Bull. crim.
n° 69  cass. crim. 3-11-1998, Bull, crim. n° 284 » cass. crim. 8-2-2000,
Bull. erim. n° 57 ; BTL 2000, D253 w cass. crim. 16-9-2001, Bull, crim.
n° 145). 11 doit donc, le cas échéant, faire la preuve que le salarié a
bien regu le courrier d’avertissement envoyé (= C4 Rowen, 19-10-

1992, BTL 1993, p.291).

Les tobunaux condamnent cependant le chauffeur, quoique
préposé de son employeur, lorsque, de son fait strictement per-
sonnel :

e il commet des erreurs dans l'utilisation des disques (o CA
Agen 8-1-1982, BT 1982, p.299 « CA Amiens 144-1982, BT 1983,
p156);

o i fausse le chronotachygraphe (s C4 Lyon 20-1-1978, BT
1979, p.60 = cass. crim. 4-6-1991, Bull. crim. n°238) ;

« il ne respecte pas les durées maximales de conduite et de re-

pos par convenances personnelles, 'employeur n’ayant commis
par ailleurs aucune infraction en incitant explicitement ou impli-
citement son chauffeur 4 ne pas appliquer la réglementation (» C4
Paris 24-11-1986, BT 1987, p.387 «» CA Angers 19-11-1991, BT
1992, p.210 = CA Paris 2-2-2001, BTL 2001, p.267).

Par ailleurs, il a pu étre jugé qu’un employeur n’était pas res-
ponsable d’une insuffisance de repos de dix minutes i Pinitiative
de son salarié, au cours d’un transport international (» CA Angers
18-10-1990, BTL 1991, p.380).

Soulignons que des tribunaux ont pu condamner des em-
ployeurs au paiement des amendes infligées aux chauffeurs qu’ils
employaient sur le fondement de la responsabilité civile présumée
des commettants envers les préposés causant un dommage dans
Pexercice de leurs fonctions (art.1384, al.5 C. civ.). Des em-
ployeurs ont également été condamnés pour le délit de mise en
danger d’autrui (art. 223-1 C. pén.), les chauffeurs ayant « &t soumis
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de fagon habituelle @ des horaires de conduite sans aucan rapport avec les
prescriptions ligales » (= TGI Dijon 26-11-1997, BTL 1998, p.763).

Mais Poriginalité de la réglementation routiére est d’admettre
aussi Pimputabilité de certaines fautes 3 d’autres commettants que
Pemployeur quand le chauffeur entre en contact et recoit des or-
dres de ces tierces personnes.

Certes, en cas de location de véhicule avec chauffeur, le
loueur, en tant qu’employeur, reste en principe responsable des
infractions a la réglementation européenne. Il doit d’ailleurs met-
tre 4 disposition un chauffeur dans le respect de la réglementation
communautaire sur les temps de conduite et de repos et doit in-
former le locataire de cette réglementation (= cass. crim. 18-7-1995,
Bull. crim. #° 257 « cass. crim. 25-1-2000, Bull. crim. n° 40). Le loca-
taite n’est donc pas, @ priori, pénalement responsable des
infractions commises par le chauffeur mis  disposition.

De méme, il a pu étre jugé que c’est 'employeur du chauffeur
qui est responsable en cas d'irrespect de la législation, et non pas
laffréteur ayant fait appel 4 ce transporteur pour une opération de
sous-traitance, parce qu’il revient i Paffrété de vérifier que la
prestation peut étre faite dans le respect de la loi (» CA4 Douai 11-
6-1991, BTL 1991, p.589).

Mais la responsabilité pénale du locataire peut étre recherchée
si, par ses ordres, il met le conducteur dans Pimpossibilité
d’observer la réglementation communautaire (» cass. crim. 15-11-
1995, Bull. crim. n°351 {3} ; BTL 1996, p.177).

De fagon similaire, I’article R.121-5 C. route punit de ’amende
de cinquiéme classe le fait pour tout expéditeur, commissionnaire,
affréteur, mandataire, destinataire ou tout autre donneur d’ordre
de donner, « en connaissance de cause », 3 tout transporteur routier de
marchandises, ou 2 tout préposé de celui-ci, des instructions in-
compatibles avec le respect des dispositions de Particle 6 du
réglement européen n°® 3820/85 relatives aux durées maximales de
conduite journaliére.

Il est nécessaire de prouver que le donneur d’ordre connaissait
les conditions de travail du conducteur mais lui a néanmoins don-
né des consignes contraires au respect de la réglementation

|
|
|
|
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européenne (v cass. crim. 26-3-1996, Bull. crim. n° 135). 1l n’est ce-
pendant pas nécessaire de démontrer que le donneur d’ordre
connaissait précisément le nombre de conducteurs nécessaires 3 Ia
bonne exécution de la prestation, dés lors qu’ll a donné des ins-
tructions illicites au conducteur qui s’est présenté (s cass. crim. 17-2-
1998, BTL 1998, p.272).

Cette incrimination, qui ne vise qu’une disposition particuliére
de la réglementation communautaire, concerne par contre, non
seulement les chauffeurs salariés des transporteurs routiers dans
les rapports qu’ils ont avec les partenaires commerciaux de leur
employeur, mais également les artisans chauffeurs dans les rela-
tions commerciales et techniques qu’ils développent avec
différents partenaires du secteur des transports. Notons toutefois
que seul le chauffeur qui est « transportenr routier de marchandises » est
concerné et non pas ceux qui, loueur de véhicule avec conducteur,
se mettent 4 la disposition d’un locataire.

§ 2. Les infractions au code de 1a roure

« Le conducteur d'un véhicule est responsable pénalement des infractions
commises par lui dans la conduite dudst vébicule » (art. 1.121-1 C. route).
Une loi n°2002-1138 du 9-9:2002 crée une procédure pénale
simplifiée pour le traitement des « délits » prévus au code de la
route. ‘

Le principe de la responsabilité personnelle du conducteur est
donc afftrmé par larticle 1.121-1 C. route, qu’il soit un simple
usager de la route ou un professionnel. Cependant, ce principe ne
s’applique qu’aux fautes de conduite, tandis que le code de la
route vient parfois infléchir cette régle. Aussi, Pemployeur est-il
responsable des infractions qu’il commet personnellement, indé-
pendamment d’une faute de conduite. Il doit ainsi répondre d’un
défaut d’entretien ou d’équipement du véhicule, telle Pexistence de
pneus lisses (v cass. crim. 6-5-1964, D. 1964, 562 ; BT 1964, p.284).
Il peut étre pénalement responsable dés lors quil n’2 pas informé
son chauffeur des jours de circulation interdite (autocariste « CA4
Rosuen 13-11-1989, BT 1989, p.756).

De plus, Particle L.121-2 C. route pose une importante excep-
tion au principe de la responsabilité petsonnelle du conducteur en
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présence d'une faute de conduite puisque « k& situlzire du certificat
d'immatriculation du vébicule est responsable pécuniasrement des infractions a
la réglementation sur le stationnement des véhicules pour lesquelles seule une
Ppeine d'amende est encourne ». Dés lors, 2 moins qu’il ne prouve un cas
de force majeure ou «gu’il fournisse des renseignements permettant
d'identifier L'anteur véritable de l'infraction », Cest Pemployeur (ou le
locataire, si le véhicule a été loué : L.121-2, al.2 C. route) qui sera
tenu pour responsable de cette infraction.

Mais, 2 Finverse, le code de la route impute parfois au seul
conducteur certaines infractions dont on pergoit qu'elles ont pu
étre commises en conséquence d’un lien de préposition. Il en est
ainsi des infractions aux dispositions réglementant les dimensions
et les conditions d’un chargement (art. R.312-19 et s. C. route) et
plus encore des infractions aux interdictions temporaires de cir-
culer (R.411-18 C. route). De méme, c’est le conducteur qui est
pénalement responsable, non seulement du correct maniement
des feux d’éclairage et de la signalisation du véhicule, mais encore
de la présence et du bon fonctionnement de ceux-ci (art. R.313-3
et s. C. route).

Le libellé d’autres dispositions du code de la route permet en-
fin d'imputer l'infraction au conducteur ou i d’autre personnes,
selon les circonstances. Par exemple, le trucage du limiteur de
vitesse est imputable au « responsable de L'esploitation », mais « le pré-
posé est passible des mémes peines lorsque infraction résulte de son fast
personnel» (L.317-1 C. route). De méme, « toute personne » coupable
des infractions 4 la réglementation sur les plaques
d’immatriculation et les inscriptions réglementaires devant étre
apposées sur les véhicules encourt les peines fixées aux articles

1.317-2 et s. du code de la route.

En matiére de surcharge, les articles R.312-1 et suivants du
code de la route ne précisent pas I'imputabilité de l'infraction. La
jurisprudence a généralement condamné I'employeur, censé étre
responsable du bon déroulement du transport, mais parfois aussi
le conducteur, quand la surcharge résultait clairement de son fait
personnel (» CA Paris, 6-11-1970, D. 1971, 364). Néanmoins, c’est
Pemployeur qui sera pénalement responsable dés lors qu'il aura
donné, « directement ou indirectement, @ un salarié des instructions incom-
patibles avec le respect des dispositions des articles R.312-2, R.312-3 e
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R.3124 relatives anx limites de poids des vébicules de transport routier de
personnes ou de marchandises » (R.121-3 C. route).

De plus, les donneurs d’ordre (expéditeurs, commissionnaires,
destinataires...) peuvent également étre rendus responsables
quand ils occasionnent la surcharge par une fausse déclaration 2
un transporteur routier de marchandises ou 4 son préposé R.121-
4 C. route). Ils peuvent Iétre encore quand ils donnent, «en
connaissance de cause », des consignes incompatibles avec les dispo-
sitions des articles R. 312-2 4 R.312-4 et des articles R.433-1 2
R.433-3 C. route relatives aux transpotrts exceptionnels de mar-
chandises (R.121-5 C. route).

De fagon similaire, si le conducteur est en principe pénale-
ment responsable des infractions aux dispositions sur les Limites
de vitesse, I'employeur peut également Pétre quand 1l donne, di-
rectement ou indirectement, aux conducteurs qu’il emploie, des
instructions incompatibles avec le trespect des vitesses maximales
autorisées (R.121-1 C. route). Seul Pemployeur des conducteurs de
véhicules d’intérét général, dans les cas nécessités par l'urgence de
la mission, échappe alors 1 une telle incrimination (ex. : ambulan-
ces...). L'article R.121-5 C. route permet également d’incriminer
les agissements de « fout expéditenr, commissionnaire, affrétenr, manda-
taire, destinataire ou tout autre donneur d’ordres » quand ils donnent, en
connaissance de cause, 4 un transporteur routier de marchandises
ou a son préposé, des instructions incompatibles avec les vitesses
maximales autorisées. Remarquons que ces dispositions peuvent,
le cas échéant, exonérer un artisan chauffeur de sa responsabilité.

Enfin, quand bien méme Pinfraction serait imputable au seul
conducteur, quand celui-ci a agi en qualité de préposé, le tribunal
peut, « compte tenu des circonstances de fait et des conditions de travasl de
Vintéressé, décider que le paiement des amendes de police prononcées (en
vertu du code de la route) sera, en totalité ou en parsi, i la charge du
commeltant i celui-ci a ét¢ cité a landience» (1.121-1, al.2 C. route).
Cette disposition originale atténue donc la responsabilité person-
nelle du conducteur pour les infractions commises dans la
conduite du véhicule (L.121-1, al1 C. route). Mais en consé-
quence, elle ne concerne que les fautes de conduite qu’incrimine le
code de la route.
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Section 4. Les Risoues du wmétier er A

protecrion du 1rAvailleur

Deux grandes catégories de risques guettent le conducteur
routier au travail. D’une part, il existe évidemment des risques
physiques. La question des accidents de la route vient immédiate-
ment a Pesprit. Mais de fagon plus globale, le métier de chauffeur
routier est dangereux et usant du fait des gestes et des postures
quil occasionne (par exemple, la montée et la descente des mar-
chepieds du camion, la manutention des marchandises. ..). D’autre
part, l'activité de conducteur comporte un risque institutionnel :
celui de perdre le permis de conduire i Poccasion d’infractions au
code de la route.

§ 1. les risgoues physigues

La protection envers les accidents du travail nécessite d’abord
une politique de prévention. Par exemple, les « plans de préventions »
prévus a larticle R.237-7 C. trav. se déclinent sous la forme d’un
« protocole de sécurité » (arr. 28-4-1996, JO du 8/5) quand une entre-
prise réceptionne un véhicule routier pour un chargement ou un
déchargement. Des conseillers 4 la sécurité doivent étre désignés
dans les entreprises de transport (arr. 17-12-1998, JO du 1/1/ 99).
Une convention nationale d’objectifs a été conclue en 2001 entre
la Caisse Nationale d’Assurance Maladie et 'Union des Fédéra-
tions du Transport visant 2 inciter financiérement les entreprises
de moins de deux cents salariés du TRM 4 mener des actions de
prévention. Cette politique de prévention a encore lieu par la for-
mation des conducteurs (cf. s#pra, Section 1).

Rappelons également que P’obtention, puis le renouvellement
périodique de certaines catégories de permis de conduire, néces-
sitent un examen médical (cf. supra Section 1). Enfin, ce n’est que
récemment que les conducteurs de véhicules lourds de transport
de marchandises se trouvent astreints 3 faire usage de la ceinture
de sécurité, lorsque le véhicule en est équipé (décret n°2003-440
du 14-5-2003, JO du 17/5), les conducteurs d’autocar, d’autobus,
de taxi, d'ambulance restant a I'inverse exemptés de cette obliga-
tion. Ces actions de préventions concernent lensemble des
chauffeurs, qu’ils soient salariés ou indépendants, parce qu'elles
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entrent, en réalité, dans le cadre plus général d'une politique de
sécurité routiére.

Ensuite, il existe une protection du travailleur lorsque survient
un accident ou une maladie professionnelle. Au regard de la loi,
les chauffeurs routiers ne bénéficient certes pas d’une protection
particuliere. Salariés, la législation sur les accidents du travail et les

maladies professionnelles leur est applicable dans les conditions
du droit commun du travail.

Il faut cependant souligner que les conducteurs connaissent
des conditions de travail particuliéres. D’abord, le plus souvent,
les chauffeurs ne sont pas au travail sur le lieu de leur établisse-
ment d’attache mais en mission pour leur employeur sur la voirie
publique ou chez un client de celui-ci. Il est donc nécessaire de
rappeler ce qu’est un accident de trajet ou un accident de travail au
regard de ces circonstances de fait. Ensuite, nombre d’accidents
du travail sont également pour les chauffeurs un accident de la
circulation. Dans certaines circonstances, la législation sur
I'indemnisation des victimes d’accidents de la circulation (loi
n° 85-677 du 5-7-1985) est donc susceptible d’étre mise en ceuvre.
Enfin, il arrive quiun conducteur soit reconnu physiquement
inapte 2 la conduite. Les partenaires sociaux ont alors cherché, par
convention collective, 4 améliorer la protection du travailleur.

A. Accident du travail er accident de mission

Est un accident du travail, selon I'article L.411-1 C. séc, soc.,
Taccident qui survient, quelle qu’en soit la cause, par le fait ou i
Poccasion du travail 4 toute personne salariée ou travaillant pour
un ou plusieurs employeurs ou chefs d’entreprise. L’article L.411-
2 C. séc. soc. assimile par ailleurs accident de trajet a un accident
du travail. Les chauffeurs routiers salariés, mais également « /os
conducteurs de voitures publiques dont | exploitation est assujettie @ des tarify
d transport fixés par lautorité publique, lorsque ces conducteurs ne sont pas
proprictaires de lenr voiture » (L.412-2 C. séc. soc. ; L.311-3-7° C. séc.
soc.) victimes d’un accident de trajet, d’un accident du travail ou
d’une maladie professionnelle, bénéficient alors de la législation
sur les accidents du travail déctite au Livre IV du code de la sécu-
rité sociale.
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Le fait que le conducteur ait un taux d’alcoolémie anormal est
sans incidence sur la qualification de laccident survenu i
Poccasion du travail dés lors qu’il ne s’est pas soustrait 4 la sur-
veillance de Pemployeur (s cass. soc. 23-3-1995, P.A. 1996, jurist.
27).

Sans qu’il soit ici nécessaire d’entrer dans les détails, les sala-
riés accidentés bénéficient alors d’une réparation automatique
mais forfaitaire. Ils bénéficient en particulier, en cas de cessation
d’activité, d’indemnités journaliéres ou de rentes dont les condi-
tions d’attribution sont plus favorables que celle de I'assurance
maladie. En cas d’accident du travail, stricto sensu, le salarié béné-
ficie également d’une protection de Pemploi, 4 moins quil n’ait
commis une faute grave ou qu’il soit impossible pour Pemployeur
de maintenir le contrat de travail (licenciement économique...).

Au surplus, article 10 ter de ’annexe 1 de la convention col-
lective des transports routiers et des activités auxiliaires du
transport de 1950 stipule que, soit au titre de Passurance maladie,
soit au titre de Fassurance accident du travail, le personnel ouvrier
mensualisé bénéficie d’une garantie de ressources, en cas
d'incapacité de travail temporaire. Celle-ci s’applique sans délai de
carence en cas d’accident du travail (3 Pexception des accidents de
trajet). La convention collective des réseaux de transport public
urbain de voyageurs prévoit des dispositions similaires. 1 article
11 de Fannexe 1 de la convention collective des transports rou-
tiers stipule également que, dans certaines conditions, les frais de
rapatriement d'un salarié malade ou blessé en cours de déplace-
ment sont pris en charge par Pemployeur, qu'il s’agisse ou non
d’un accident du travail.

La qualification de P'accident du travail ne pose aucune diffi-
culté particuliére lorsque le travailleur est victime d’un accident
dans Pentreprise et aux heures normales du travail. De méme, il
n’y a guére de difficultés lorsque le travailleur est victime d’un
accident entre son domicile habituel et son établissement. Il y a
alors un accident de trajet, dés lors qu’il se rendait, sans interrup-
tion et par le chemin le plus direct, 3 son domicile, 2 son
établissement ou au lieu ou il prend habituellement ses repas.
Cependant, pour les chauffeurs, la qualification de Paccident du
travail ou de trajet peut poser des difficultés quand ils sont en
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déplacement et qu’ils bénéficient d’une certaine autonomie dans la
réalisation de leur mission.

Concernant les accidents du travail, Pessentiel est alors
d’observer si le conducteur, au moment de Paccident, agissait dans
le cadre de Ia mission fixée par Pemployeur. Les tribunaux ont
longtemps tenté de discerner ce qui, dans le cadre d’une mission,
relevait des actes de la vie professionnelle ou n’en relevait pas. De
la sorte, un chauffeur ayant un accident alors qu’il était en position
de repos (au sens de la réglementation européenne de 1985) ne
pouvait pas bénéficier de la législation sur les accidents du travail,
Celui qui se blessait 2 la sortie d’un café, au moment d’une cou-
pute réglementaire, ne pouvait non plus bénéficier de cette
législation. Mais la jurisprudence a élargi le champ des accidents
du travail.

Elle tend aujourd’hui 4 juger que tout accident survenu en
cours de mission est un accident du travail, que lacte a Poccasion
duquel est survenu Paccident reléve de la vie professionnelle ou de
la vie privée (s cass. soc. 19-7-2001, Bull. civ. V" n° 285 ), 2 moins que
employeur ou la caisse démontre que le salarié a interrompu sa
mission pour des motifs personnels. Un chauffeur qui prend son
repos quotidien a I'hétel, qui déjeune sur le temps d’une coupure
et du fait d'un déplacement imposé par Pemployeur, est donc
couvert par la législation sur les accidents du travail. Par ailleurs, la
cour de cassation a jugé qu’un accident survenu alors que la mis-
sion n’a pas commencé ou est au contraire achevée est un
accident de trajet et non pas un accident du travail (w ass. plé. 5-11- -
1992, JCP 1193 E 286, p479 ; D. 1993, somm. 272). Concrétement,
un chauffeur qui se blesse alors que, par raison de commodité, il
rentrait directement i son domicile une fois sa mission terminée,
subit un accident de trajet. Cependant, il y a un accident du travail
si un chauffeur se blesse au départ de sa mission quand
employeur demande, pour des raisons d’exploitation, de com-
mencer directement une tournée sans passer par Pétablissement
d’attache.

B. Accident du rravail er accident de la circulation

« Sous réserve des dispositions prévues aux: articles 1.452-1 4 L.452-5,
L4541, L.455-1, 1.455-1-1 ot 1.455-2 (du code de la sécurité so-
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ciale), aucune action en réparation des accidents et maladies mentionnés par
le présent livre ne peut étre exercée conformément au droit commun, par la
victime ou ses ayants droit ». L’article L.451-1 C. séc. soc. pose ainsi le
principe d’une réparation forfaitaire de la victime d’un accident du
travail, qu’aucune indemnisation ne peut venir normalement com-
pléter afin de permettre une réparation totale du préjudice causé.
Cependant, Particle 1..451-1 C. séc. soc. ne vise en réalité que
indemnisation complémentaire que serait en droit de demander
le salarié 4 son employeur ou i I'un des préposés de celui-ci, dans
la mesure ou ils seraient responsables du préjudice causé (L.454-1
C. séc. soc.). De plus, le salarié¢ accidenté est en droit d’obtenir
une réparation complémentaire dés lors que Pemployeur a com-
mis une faute inexcusable ou intentionnelle (L.452-1 et s. C. séc.
s0C.).

Lorsque le chauffeur est victime d’un accident de la circula-
tion, celui-ci implique le plus souvent un ters, simple usager de la
route, étranger a I'entreprise employant le conducteur profession-
nel victime de l'accident. Il en résulte que le conducteur victime
d’un tel accident est en mesure de demander une indemnisation
complémentaire 4 celle prévue par la législation sur les accidents
du travail. Cette indemnisation complémentaire s’effectue alors en
applicaion de la loi n°85-677 du 5-7-1985 tendant 2
Pamélioration de la situation des victimes d’accidents de la circu-
lation routiére.

Concernant le droit 4 réparation, la loi de 1985 distingue les
conducteurs (au moment méme de I'accident) des autres usagers
de la route (passagers, piétons...). Dés lors que les conditions
d’application de cette loi se trouvent réunies, le chauffeur est alors
en droit d’obtenir une réparation totale de son préjudice si, au
moment de I'accident, il ne conduisait pas (par exemple, en cas de
double équipage ou lorsque le conducteur subit un accident alors
quil a quitté la cabine du véhicule) et quil n’a pas, par une faute
inexcusable, été le seul fautif de l'accident. Si au moment de
Paccident, le chauffeur conduisait, il est également en droit
d’obtenir une réparation compléte si le tiers impliqué dans
Paccident de la circulation est seul responsable de celui-ci. Par
contre, en cas de partage de responsabilité, la réparation peut étre
réduite ou exclue (» cass. ch. mixte 28-3-1997, Bull. civ. Ch. mixte
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n°1;JCP G 1997, IV, 1064). Si le seul véhicule du chauffeur est
impliqué dans un accident, le conducteur ne peut alors obtenir de
réparation sur le fondement de la loi de 1985. Toutefois, dans ce
cas, dés lors que le conducteur n’a pas commis une faute contri-
buant 4 son préjudice, il peut se retourner contre le gardien du
véhicule, c’est-a-dire son employeur (= cass. aiv. 2™, 2-7-1997, D.
1997, 448).

La possibilité de se retourner contre Pemployeur en cas
d’accident de la circulation, alors que l'article 1.454-1 C. séc. soc.
pose le principe d’une immunité de « employeur ou ses Dpréposés» a
€té ouverte par la loi n°93-121 du 27-1-1993. De la sorte, Particle
L.455-1-1 C. séc. soc. dispose que « /z victime ou ses ayants droit et la
catsse peuvent se prévaloir des dispositions des articles 1.454-1 et 1. 4552
lorsque accident difini @ Varticle 1411-1 survient sur une voie onverte 3 la
drculation publigue et implique un vébicule terrestre G motenr condust par
Uemployenr, un préposé ou une personne appartenant d la méme entreprise que
la victime. La réparation complémentaire prévue (...) est régie par les dispo-
Sttions de la loi n° 85-677 du 5 juillet 1985 ».

11 faut souligner que Particle 1.455-1-1 C. séc. soc. ne vise que
les accidents survenus sur une voie ouverte  la circulation publi-
que alors que les accidents de la circulation permettant
P'application de la loi de 1985 peuvent également intervenir sur
une voie privée. Il y a I3 une restriction empéchant par exemple
I'indemnisation totale du conducteur victime d’un accident du
travail quand un accident de la circulation survient, par le fait d’'un
autre conducteur, dans la cour de Pétablissement. I article L.455-
1-1 C. séc. soc. ne concerne par ailleurs que les accidents du tra-
vail et non les accidents de trajet. Mais un recours complémentaire
a Pencontre de 'employeur ou de I'un de ses préposés est en ré-
alité possible, en vertu de la loi n° 63-820 du 6-8-1963 (L.455-1 C.

séc. soc.).

Si la victime est un fonctionnaire de PEtat ou d’une collecti-
vité territoriale, les dispositions du code de la sécurité sociale
relatives aux accidents du travail ne s’appliquent pas. I existe ce-
pendant des dispositions similaires au droit privé. Une loi du 8-7-
1983 écarte en effet la régle du forfait accordant en principe 2
Padministration une immunité semblable a celle d’un employeur
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du secteur privé. Un recours de droit commun est donc ouvert i
la victime.

Soulignons enfin que, indépendamment de I’application de la
loi du 5-7-1985, un recours complémentaire en indemnisation
semble également possible 4 encontre d’un expéditeur ou d’un
destinataire quand le conducteur a été victime d’un accident du
travail du fait d’un défaut des installations du client de son em-
ployeur. Chacun est effectivement présumé responsable des
choses qu’il a sous sa garde (art.1384, al.1 C. civ.). Le non-respect
par P'une ou Pautre des parties 3 la chaine de transport des dispo-
sitions imposant la rédaction d’un protocole de sécurité (arr. 26-4-
1996) peut donc faciliter en Poccurrence le départage des respon-
sabilités, faciliter la preuve d’une faute inexcusable ou d’une faute
d'imprudence constitutive notamment d’homicide involontaire
(+ CA Nimes 214-2000, BTL 2000, p.836).

C. L’inapritude physioue A la conduire

Le chauffeur routier peut étre, comme n’importe quel salarié,
déclaré inapte 2 son emploi. Le conducteur bénéficie alors des
dispositions protectrices de droit commun insérées dans le code
du travail et sur lesquelles il n’y a pas lieu de s’étendre (cf. notam-
ment les art. 1..122-32-5 et s. et L..122-45 et 5. C. trav.).

Mais P'alinéa 1 de l'article 12 de la LOTI (loi du 30-12-1982)
dispose « qu'en vue dassurer leur sécurité et celle des tiers, I'Eitat contrile ou
Jait contriler laptitude physigue des personnes chargées de la conduite on du
Dpilotage et favorise le développement d'une politigue de prévention de
Vinaptitude ». Le conducteur des permis C, D et E est ainsi soumis
a des visites médicales réguliéres au titre des dispositions du code
de la route. A la suite de telles visites, ’administration peut le dé-
clarer inapte temporairement ou définitivement 4 la conduite et
décider d’'une suspension ou d’un retrait du permis de conduite.
L’alinéa 2 de larticle 12 de la LOTI dispose cependant que
Pinaptitude permanente d’un conducteur, dés lors qu’elle ne ré-
sulte pas d’actes volontaires ou intentionnels, ouvre droit i un
régime particulier de protection financé par les cotisations des
entreprises et des salariés. Des dispositions conventionnelles ap-
portent de la sorte certaines garanties au conducteur. D’une patt,
iy ales dispositions de I’article 11 ter de Pannexe 1 de la conven-
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tion collective nationale des transports routiers. D’autre part,ily a
le régime de prévoyance institué par le protocole d’accord du 24-
9-1980 et géré par PIPRIAC.

Les dispositions de Particle 11 ter de 'annexe 1 sont applica-
bles aux conducteurs des secteurs d’activité « marchandises» et
« voyagenurs ». Le chauffeur doit justifier de trois années d’exercice
du métier de conducteur dans la méme entreprise. Son incapacité
doit entrainer « #n retrait du permis de conduire de la catégorie attachée a
son emploi » (art.11 ter, LA.) ou une « suspension du permis de conduire
Ppour raison médicale d'une durée minimale de sixc mois » (art.11 ter, Il). La
chambre sociale de la cour de cassation a cependant jugé que
l'indemnité conventionnelle due au titre de Particle 11 ter doit étre
versée au salarié déclaré définitivement inapte a la conduite, méme
si la commission médicale départementale a omis de retirer son
permis de conduire au chauffeur (» cass. soc. 3-6-1997, Bull. V,
n° 206). Enfin, le conducteur ne doit pas pouvoir bénéficier du
régime de prévoyance IPRIAC, ce qu’un tribunal doit, le cas
échéant, vérifier (s cass. soc. 11-6-1992, Bull, V, n° 387).

Le chauffeur, prévenu par la commission médicale départe-
mentale du retrait ou de la suspension de son permis de conduire,
doit en informer son employeur. Le défaut dinformation de
Pemployeur constitue une faute lourde (att.11 ter, IV). En. vertu
des dispositions de Particle 11 ter, Pemployeur doit s’efforcer de
reclasser le conducteur parmi le personnel de Pentreprise ou, le
cas échéant, faciliter sa réintégration dans la profession. Une for-
mation professionnelle peut s’avérer nécessaire, qui est 4 la charge
de Pemployeut, mais que le conducteur ne peut pas refuser. Si
Pemployeur n’est pas en mesure de proposer un nouvel emploi ou
si le conducteur n’accepte pas celui-ci parce qu’il ne comporterait
pas une témunération égale a celle de son ancien emploi,
Pemployeur doit verser au salarié une indemnité conventionnelle
particuliére a Poccasion du licenciement du travailleur. Cette in-
demnité conventionnelle se substitue alors 4 celles qui auraient été
légalement dues 4 Poccasion de la rupture des relations contrac-
tuelles (art.11 ter, III). Cette indemnité représente entre deux et
six mois de salaires selon I'ancienneté du salarié lorsqu’il y a inca-
pacité définitive 2 la conduite (art.11 ter, I). Cette indemnité est
égale 4 un mois de salaire, quelle que soit Pancienneté du conduc-
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teur dans I'entreprise (mais pourvu que le salarié ait Pancienneté
nécessaire i P'application de Particle 11 ter) quand il y a une inca-
pacité temporaire 4 la conduite (art.11 ter, II).

Le régime de prévoyance IPRIAC est ouvert aux conducteurs
devenus inaptes  la conduite des entreprises de transport de mar-
chandises et de voyageurs quand ils relévent :

» de la convention collective nationale des transports routiers
et activités auxiliaires du transport

« de la convention collective nationale des tramways, autobus
et trolleybus

 de la convention collective nationale de travail du petsonnel
des voies ferrées d’intérét local.

Il est nécessaire que le conducteur soit occupé de fagon per-
manente et effective a la conduite, pour une durée du travail égale
au moins 2 huit cents heures par an, soit globalement un travail 3
mi-temps. Le champ d’application de ce régime de prévoyance est
donc particuliérement large. Les chauffeurs de bus des entreprises
de transport public urbain de voyageurs sont concernés. Peuvent
également en bénéficier les conducteurs de véhicules sur rail rele-
vant de ces conventions ainsi que les conducteurs scolaires
effectuant une durée minimale de travail de quatre cents heures
par an. Le chauffeur (permis C, D, E) doit étre 4gé d’au moins
cinquante ans et avoir quinze années d’ancienneté, continue ou
non, au métier de la conduite (art.3 du protocole d’accord). 11 doit
étre normalement déclaré inapte 4 la suite d'une visite médicale
prévue au code de la route. Néanmoins, le protocole d’accord du
24-9-1980  admet  « exceptionnellement » quune  déclaration
d'inaptitude 4 la conduite soit décidée par le médecin du travail
sans que pour autant il y ait eu une décision de retrait du permis
de conduire (art.2).

Le chauffeur admis a bénéficier de ce régime de prévoyance
bénéficie d’une « indemnité » égale a 25 %, puis 35 %, de sa der-
niére rémunération (calculée sur la base de la moyenne des
rémunérations totales brutes, hors frais professionnels, des douze
derniers mois) jusqu'au moment ou il peut bénéficier d’une pen-
sion de retraite 4 temps plein, 4 moins quil ne soit admis 3
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reconduire ou bénéficie d’une garantie de ressources dans le cadre
d’allocations chémage (art.4 et 5). Ces indemnités ont donc le
caractére d’une rente.

§ 2. U~ risque institutionnel : la perte du PERMIS
de conduire A la suvite d’une infraction Au code
de la rouTE

L’impossibilité ou se trouve un conducteur de remplir ses
obligations professionnelles quand le permis de conduire lui est
retiré 4 la suite d’une faute de conduite peut justifier son licencie-
ment.

Un protocole d’accord du 13-11-1992 (étendu par un arrété
du  31-12-1992)  portant  diverses  mesures  sociales
d’accompagnement des dispositions relatives au permis 2 points
apporte certaines garanties procédurales aux conducteurs dont le
permis de conduire se trouve suspendu ou invalidé ou dont cer-
tains points se trouvent amputés, 4 la suite dinfractions au code
de la route. Il a été conclu par différents partenaires sociaux rele-
vant du secteur des entreptises du transport routier et des activités
auxiliaires du transport. Dans le secteur des transports publics
urbains un accord du 28-6-1993 (étendu par un arrété du 18-11-
1993) pose des régles similaires. :

Le protocole d’accord de 1992 stipule que le conducteur ayant
perdu une partie des points de son permis peut demander une
autorisation d’absence i son employeur afin de suivre le stage de
formation de deux jours lui permettant de récupérer le nombre de
points prévus par la législation. « Cette instiative ne peut en ancun cas
éire prise en compte en vue d’une sanction disciplinaire» (art.1 du proto-
cole). Le conducteur doit prévenir son employeur au moins un
mois avant la date prévue du stage. La date du stage demandé ne
peut faire Pobjet que d’un seul report par lemployeur. Le
conducteur supporte le colt de la formation mais une ptise en
charge de ce stage peut avoir lieu dans le cadre du fonds spécial
professionnel « permis sécurité » (cf. art.3).

En cas de suspension ou d’invalidaton du permis de
conduire, il n’y a pas de rupture automatique du contrat de travail
du salarié, 2 condition que le salarié concerné en informe son
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employeur dés « ke premier jour de travail suivant celui ont la mesure lui a
été nonfide» (art.2.1.). Une «comcertation» doit s’établir entre
Pemployeur et le salarié. Une instance de représentation du per-
sonnel dans Pentreprise est informée. Lors de cette concertation,
le chauffeur peut se faire assister par une personne de son choix
appartenant a Pentreprise. Si un emploi est « zmmédiatement disponi-
ble», un reclassement doit étre proposé par écrit au salarié
(art.2.2.). La réponse du salarié doit intervenir dans les sept jours.
A défaut d’un reclassement, les droits 4 congés du salarié peuvent
étre liquidés et, finalement, il peut étre décidé d’une suspension du
contrat de travail A défaut d’'un accord sur la suspension du
contrat de travail, ou a défaut de reclassement, 'employeur met en
ceuvre la procédure de licenciement. Aucune indemnité compen-
satrice de préavis n’est due dans la mesure ou le conducteur est
dans Pincapacité d’exercer son méter (art.2.4.). Enfin, I'article 2.6.
du protocole précise que les dispositions de Varticle 2, en cas de
suspension ou d’invalidation du permis de conduire, « ne sont pas
exclusives de V'exercice de son pouvoir disciplinaire par lemployeur et de
lapplication des dispositions relatives au droit du licenciement ».

11 faut ainsi comprendre qu’un licenciement immédiat du sala-
rié peut avoir lieu si Pemployeur juge que la suspension ou
linvalidation du permis de conduire est consécutive a une faute
professionnelle grave du travailleur. De plus, la cour de cassation a
récemment validé le licenciement pour faute grave d’un chauffeur
qui s’était vu retirer son permis de conduire a la suite d’un
controle d’alcoolémie effectué alors que ce conducteur n’était pas
au travail (v aass. soc. 2-12-2003, BTL 2003, p.833).

Conclusion

La réglementation du travail des chauffeurs du secteur routier
connait depuis le début des années mille neuf cent quatre-vingt
une évolution extrémement rapide. Il y a plusieurs raisons 2 cela.
L’une d’elles, sinon la principale, a été la libéralisation des trans-
ports routiers de marchandises au tournant des années quatre-
vingt. C’est par une ordonnance du 1-12-1986 et un décret du 6-5-
1988 que date notamment la fin de la tarification routiére obliga-
toire (TRO). Le décret du 14-3-1986 (abrogé par P'actuel décret
n°99-752 du 30-8-1999) officialise la fin du contingentement ap-
pliqué aux licences « gones longues » supposées limiter les transports
routiers sur longues distances. Auparavant, la LOTI (loi du 30-12-
1982) avait présenté un nouveau cadre général pour 'organisation
des transports en France. Il s’ensuivit une déstabilisation de la .
profession et une dégradation importante des conditions de travail
des chauffeurs routiers, accentuées par un contrdle laxiste de
Padministration sur les regles qu’elle était censée faire appliquer.

Cest a cette époque qu’apparait également toute la législation
sociale contemporaine propre aux chauffeurs routiers, notamment -
le décret « Fiterman» du 26-1-1983 et les réglements communau-
taires de 1985. Sous l'influence d’une prise de conscience de la
profession des effets négatifs ou pervers de la libéralisation en -
cours (« Contrat de progrés» de 1994) et suite 2 une montée des
conflits sociaux et de la syndicalisation dans ce secteur, le décret
du 26-1-1983 a connu de trés nombreuses modifications (D.
n°® 92-752 du 3-8-1992, D. n°® 93-262 du 26-2-1993, D. n°® 96-1082
du 12-12-1996, D. n° 96-1115 du 19-12-1996, D. n° 98-59 du 29-
1-1998, D. n° 2000-69 du 27-1-2000, D. n°® 2002-622 du 25-4-
2002, D. n® 2003-1242 du 22-12-2003).

Les réformes intervenant par strates successives en fonction
des circonstances I'ont rendu passablement illisible. Il reste que la
réforme du 25-4-2002 marque un tournant. Premiérement, elle
permet un rattrapage par la voie réglementaire de la tres pragmati-
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que convention collective « grands rowtiers» du 23-11-1994 qui
permit 4 Pépoque, au prix de dispositions illicites, d’amorcer une
logique nouvelle dans les relations salariales en favorisant le dé-
compte et le paiement effectifs de toutes les heures de travail. En
second lieu, cette réforme permet pour la premiére fois i un cer-
tain nombre de chauffeurs routiers « marchandises» de bénéficier
intégralement du droit commun du travail.

Comparativement, Punivers juridique et social du transport de
voyageurs apparait moins tourmenté. On constate cependant
d’importants soubresauts liés notamment aux particularités de
certaines régles conventionnelles qui tendent a crever le carcan
réglementaire et légal. L’exemple le plus probant est le cas de
limportant accord de 1998, dans le secteur du transport urbain de
voyageurs, dont la mise en ceuvre est rendue impossible par
Pannulation de certaines dispositions du décret du 14-2-2000 pré-
voyant Pexistence de conventions dérogatoires 2 la loi.

Un autre exemple de Fintrication des régles conventionnelles
et réglementaires et du rdle moteur de la convention collective est
la récente réforme du 22-12-2003 permettant de soustraite au
décret du 26-1-1983 la réglementation de la durée du travail dans
le secteur du transport interurbain de voyageurs. En effet, Pentrée
en vigueur de P'accord du 18-4-2002, qui initie de profondes ré-
formes, est conditionnée pour Pessentiel 2 une évolution de la
réglementation posée au décret de 1983, ce qu’effectue le décret
du 22-12-2003. Mais I'entrée en vigueur de ce texte est elle-méme
soumise i la publication de I'arrété d’extension de Paccord de

2002.

Pour Pavenir immédiat (année 2004), la principale évolution
sera la mise en place progressive du chronotachygraphe électroni-
que, d’abord sur les véhicules neufs, puis sur les véhicules déja en
service, 3 P'occasion d’un remplacement de Pappareil (réglement
communautaire CE n° 1360/2002 du 13-6-2002). Dans un avenir
plus lointain, la législation frangaise devra s’adapter, avant avril
2005, a la nouvelle directive n® 2002/15/CE du 11-3-2002 relative
a Paménagement du temps de travail des personnes exécutant des
activités mobiles de transport routier. Enfin, la réglementation
européenne du 20-12-1985 sur les temps de conduite et de repos
des chauffeurs devrait également évoluer rapidement.
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