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sédentaire est abandonné., Trois facteurs semblent avoir joué un rdéle im-

portant dans cette évolution :

~ La prépondérance des voyages 3 longue distance, & la suite de la généra-
lisation des canaux de fonction, notamment le Nord-Paris, d'une durée
de trois mois au moins ; ce qui est une incitation & la présence de la

femme & bord.

La navigation en canal, qui peut eétre pratiquée par deux personnes en
bateau dans la plupart des cas : le patron qui demeure en permanence

3 1'amintot (ou au boutage 3 la perche lorsque la péniche est vide) est
un aide dont la présence n'est requise que par moment pour des opérations
peu dureg physiquement comme 1'amarrage et qui assure le reste du temps
les t@ches domestiques. Une femme remplit mieux qu'un aide masculin une
telle fonction, mais ce ne peut 8tre que l'épouse du marinier. On peut
résumer cette &volution en disant que la navigation fluviale d'autrefois
était masculine, alors que la navigation de canal qui s'est particulid-
rement développée au XIXé siécle, mais qui est plus ancienne dans le Nord

de la France, appelait la présence de la femme.

- Le troisiéme facteur est la concurrence du chemin de fer qui oblige la

batellerie @ comprimer ses prix ou & disparaitre.

La présence permanente de la femme et son travail &
bord sont un trés gros avantage &conomique ; en son absence, il faudrait
payer un aide extérieur permanent et la rentabilité de l'entreprise dimi-
nuerait foftement. La présence de la mére entraine celle des enfants qui

congtituent une main—d'oeuvre gratuite non négligeable.

Cet- isolement de 1'artisanat batelier se double d'une
intervention simultanée et croissante du role de 1'Etat dans le systéme

de transport fluvial,

3-3 L'encadrement Administratif
Ainsi que nous 1'avons constaté, 1'action de 1l'Etat

- au début du XXe, sidcle est limitée A la construction et au fonctionnement

ooo/-.o
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de 1'infrastructure "voies navigables'. Elle est faible sur les portg,

quasi nulle sur le fonctionnement des entreprises et du marché.

Cette action va s'@tendre par étapes & des domaines

nouveaux, qui sont @

. les principaux ports publics, en association avec les collectivités lo-

cales. Strasbourg devient "port autonome' (1) le premier en 1924,

. la traction sur berge, sous l'autorité de 1'0Office National de la Navi-
gation, dé&s 1912 sur certaines voies, & partir de 1926 pour 1l'ensemble

du réseau.

. le parc, dans les phases de reconstruction d'aprés-guerres, et 3 partir
de 1934 par le contingentement et les incitations au 'déchirage" du ma-

tériel ancien.

. le fonctionnement du marché, de mani®re incitative (2) jusqu'en 1936 et

par prise en main directe (par 1'0O.N.N.) des régles et institutions de

base par la suite.
(3 Y . .
. 1 encadrement social" des artisansg.

Le seul exemple comparable de tutelle multidimension=—
nelle et spécifique de 1'Etat sur une profession est celui de 1'Inscription
Maritime (3) beaucoup plus ancien et plus complet (&conomique, sociale, et
militaire). Le role de 1'0.N.N., & sa création en 1912, est d'améliorer le
fonctionnement &€conomique des voies navigables intéressant le plus la gran-
de industrie. C'est d'abord sur 1'organisation de la traction que se porte
1'effort, 13 oll il s'avlre que, ni les concurrences effrenées, ni les ten-
dances au monopole de fait, ni les efforts des collectivités locales, n'ar-
rivent & des résultats satisfaisant les besoins croissants du systéme de
production. C'est ensuite 1'organisation des ports, puis du marché du trans-
port par eau., Enfin, mais de manidre beaucoup plus irrégulidre, 1'ONN et 1le
pouvoir législatif sont amenés & intervenir dans les condigions de reproduc-

tion du type de force de travail utilisé le plus massivement sur la voie

o - e e

—— - e e s

(1) Le statut de port autonome tel qu'il fonctionne dans les principaux ports
maritimes et fluviaux concrétise en fait la prépondérance de 1'Etat, (par
1'administration des Ponts et Chaussées) sur les intéréts locaux.

(2) sauf en temps de guerre.

(3) dont dépendait encore & la Révolution une partie des bateliers.

vendie
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d'eau; 1'artisanat batelier.

Nous avons relevé un certain nombre d'@tapes signi-

ficatives de 1'intervention croissante de 1'Etat dans ces divers domaines.

. 1902 : création du "comité consultatif de la navigation et des ports"

auprés du ministére des Travaux Publics.

. 1907 : Premidre réglementation des temps de chargement et déchargement

des bateaux (jours de planche, surestaries et contrestaries).

. 1912 : Création de 1'O.N.N. (Loi de finance du 27.2 et décret du 23.9)

. 1915 : Institution d'un systéme de répartition des trafics au tour de
Yole, dans le cadre de 1'organisation de guerre des transports.

. 1917 : Création de 1'hypothése fluviale, qui ouvrira aux mariniers des
possibilités nouvelles d'emprunt (1) sur le bateau, considéré
comme un bien immeuble.

. 1920 : Réorganisation de 1'0.N.N. (décret du 22.12)
suppression du tour de role.

. 1921 : Premiére organisation réglementée de 1'affrd@tement (décret du II

juin). La création de bureaux d'affrétement est laissée & 1'ini-

tiative privée (2). Pas de tour de rdle obligatoire.
. 1924 : Création du Port Autonome de Strasbourg.

. 1926 : Déclassement de voies navigables secondaires - réorganisation de
DIOeNENG

es

« 1934 : Mise en place du premier systéme de Coordination des ttansports

controle du tonnage, codification de la distinction en trananrt
privé et public.

Premier statut des courtiers en transport par eau, conventions

types au voyage, au tonnage, 4 temps.,

e s v 2 s i - P - - =

(1) I1 semble que la premidre hypothéque fluviale ait 8té instituBe en 1895
(loi du 21.12), mais suivie de peu d'effet.

(2) La chambre de Douai existait déjd. Des chambres se créent & Lille, B&thune
Valenciennes, Calais, puis Dunkerque et Strasbourg.

-
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1936 : Substitution du service public (0.N.N) aux bureaux d'affrétement

1938

1940

1942

1945

1958

1960

-

généra

..

.

.o

privés, généralisation du syst@me (52 bourses en France).

Institution du tour de role obligatoire et du double secteur de

1'affrétement (compagnies = contrats au tonnage, artisans = con-
trats au voyage et tour de rdle + contrats 3 temps).

tarification obligatoire pour les contrats au voyage.

Réorganisation de 1'0.N.N, (décret du 3.11)

Principe de réversion au tour de rdle d'une partie des contrats

au tonnage passés par les compagnies.

premier statut du marinier (décret du 12/11 annexe c) et projet

de création de chambres de la Batellerie, Projet de cré@ation
d'internats pour les enfants des bateliers (décret du 12,7), (Dis-
positions suivies de peu d'effets, notamment au niveau de la

domiciliation des bateliers et des internats.)
Réorganisation de 1'0.N.N, (décret du 11.11)
Pour mémoire : organisation corporative de la navigation intérieure.

Ingtitution de la Communauté de Navigation Francaise Rhénane,
exploitant en commun la flotte, les installations & terre et appa-

reils de manutention situés 3 l'étranger.

Nouvelle tentative de statut du marinier lui donnant le choix
entre des domiciles 1légaux (sans résidence effective) dans des
centres définis par 1'administration (ordbnnance du 7.10). Dispo-

sition restée sans effet.

Réorganisation de 1'0.N.N. (décret du 26.12).

Dans cette succession de mesures, dont beaucoup parlent

d'elles-mémes, nous estimons surtout nécessaire d'expliciter le contexte
et la signification de 1'organisation du marché de 1'affré&tement, et plus

lement de 1'institutionnalisation de la situation sociale et &cono-

mique des bateliers.

iy,
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Nous avons vu, en effet, que cette situatigoy &pait

déterminée, dans ses grandes lignes, d&s le début du si&cle. A ce groupe
professionnel dominé, "asservi' au travers des mécanismes d'un marché

qu'il ne peut parvenir a contfaler, il manquait encore la tutelle admi-
" pistrative, Celle-ci revét un double caractdre, A la fois protecteur et

contraignant.

Jusqu'en 1914, les tentatives d'organisation du mar-

ché se résument aux quelques résultats des luttes que nous avons décrites.

Entre 1920 et 1934, 1'action de 1'Etat s'exerce dans
le sens de 1'amélioration du fonctionnement du marché, sans que le rapport

de force soit réellement modifid.

La batellerie dans son ensemble résiste mieux que

les compagnies ferroviaires aux effets conjugués de 1'expansion du trans-
port routier et de la crise générale. La mise en place de la premidre po-
litique de coordination en 1934 va, en fait (sinon dans les intentions
exprimées), tendre & rééquilibrer la situation en faveur du chemin de fer,
Le contingentement de la flotte n'est pas compensé par des mesures effica-
ces de répartition du trafic entre , fer et eau. Bien au contraire, 1'af-
firmation de la vocation privilégiée de la voie d'eau pour les trafics de
cargaisons complétes renforce une spécialisation d&8jA ancienne, mais que
la motorisation du parc fluvial tendait a estomper quelque peu. Confinée
d'autorité aux trafics de pondéreux, la batellerie ne bénéficie pas en

échange d'une protection sur ces mémes trafics.

\ La coordination a des retombées secondes mais trés
importantes pour les artisans, dans la mesure oili elle entraine de facto
1'officialisation de la distinction entre transport public et privé, la
réglementation des professions d'affréteur, 1'établissement de contrats-
types. L'assainissement des pratiques commerciales qui en résulte est
positive, mais la position de 1'intermédiaire, ainsi institutionnalisé,

se renforce,

En 1936, dans le contexte social et polifique que

1'on connait, le pas décisif du tour de rdle obligatoire est franchi. Mais

coolses
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il faut bien mesurer la différence de fond entre ce que voulaient les ba-
teliers et ce qu'ils ont obtenu. La revendication ancienne est celle du
tour de role généralisé. La réalité est le confinement des artisans sur
un marché réservé, celui des contrats au voyage. C'@tait déja leur mar-
ché principal, mais ce qui résultait d'un mécanisme Economique devient
réglementaire. Les contrats au tonnage passés avec les compagnies cons-

tituent le secteur libre.

La neutralisation de la concurrence interne; qui est
incontestablement un succ@s, un acquit positif et durable, pour les bate-
liers, implique en outre la tarification, autre revendication ancienne.
Mais la concurrence se reconstitue 3 un autre niveau, c'est-ad-dire entre
1'artisanat enfermé dans son 'marchd privilégié'" d'une part, les com-

pagnies dé navigation et transporteurs terrestres, d'autre part.

Les conséquences ne tardent pas 4 apparaitre : les
compagnies draigpemt le trafic, et la situation des artisans devient ca-
tastrophique. Le déséquilibre tendanciel du nouveau systéme est &vident,
et un correctif est apporté en 1937 : la réversion au "tour de rdle" d'une
part des contrats signés par les compagnies. Mesure salutaire, conforme
d une logique de la préservation par 1'Etat de catédgories de travailleurs
vdont 1'utilité &conomique ne fait pas de doute, explicable aussi par 1'am~
pleur des luttes sociales de 1l'époque. Mais c'est aussi une mesure qui re-
lance et va renforcer une modalitd ancienne d'utilisation des artisans, la

sous—traitance des trafics des compagnies.

‘ Les conséquences structurelles de l'ensemble de ces
mesures sont la "nationalisation' des bureaux de frets, confiés & 1'ONN,

et leur extension a4 1'ensemble du réseau (52 bureaux).

] En résumé, le contrdle d'Etat qui se met en place entre
1934 et 1937 ne modifie pas les rapports de force que nous avons vu se
créer au début du sidcle entre usagers, compagnies et artisans. I1 les étend,
les généralise, les rend permanents. I1 ne supprime pas 1'écran du marché
qui s'est tissé entre les bateliers et les uéagers, mais au contraire le

renforce et le double d'un écran administratif.

voelvee



120

Conclusion

La recherche des fondements actuels du transport
fluvial nous a. conduit a caractériser les données objectives intervenant
dans la détermination de la capacité systématique du systéme de transport
fluvial.

L'évolution de la sphére de production, avec 1'appa-
rition de la grande industrie, accentue la division du travail au niveau
du systéme transport fluvial, consacre la naissance de 1'intermédiaire :
le courtier de frét, et confine le transporteur dans une tache de plus en

plus "spécialisée', la fonction transport uniquement.

Cette rupture entre l'usager et le transporteur est
néanmoins différentielle selon la taille de 1l'entreprise de transport fluvial.
Compléte pour 1l'artisanat batelier, elle est totalement dépassée par les
compagnies de navigation qui disposent de leur propre service commercial,

dont 1'activité dépasse le cadre des limites de leur entreprise.

La concurrence entre les divers modes de transport
terrestre, notamment celle du fer et de la voie d'eau, accentue l'isolement
‘de l'artisanat batelier, en le forgant, pour des raisons économique, 3
1'adoption de 1'habitat A bord. Cette modification du mode de vie de
1'artisan autorise également 1'installation de 1'intermédiaire fluvial

dans le procéé de travail.

Cette concurrence est aussi prétexte d 1'intervention
étatique qui par diverses—mesures visent 3 la régulariser. Mais c'est en
limitant le champ d'intervention de 1l'artisanat batelier sur le marché du
transport, que cette régulation est réalisée. Il est 3 noter que la signi-
fication de la concurrence intermodale est elle méme différente suivant la
catégorie de transporteurs fluviaux considérés. Si elle correspond pour
1l'artisanat batelier A4 1'affrontement réel de techniques de transport ayant
chacune leurs avantages économiques, elle se réduit a& la recherche du
meilleur rendement pour les compagnies de navigation qui en fait ne cons-
tituent que la branche fluviale d'entreprises 3 activités multiples et dis-

posant de tous les modes de transport (camions, wagons privés...).
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L'évolution des techniques de navigation ont boule-
versé 1'équilibre existant entre transporteur fluviaux. La motorisation
conduit 4 1'affrontement des groupes ayant innové ou non et aboutit 3
une régulation nouvelle de la concurrence par le tour de role. Ce conflit
instaure définitivement 1'intervention de 1'Etat au sein du systéme fluvial
dont i1 assume définitivement le fonctionnement ce qui institutionnalise

les ruptures et équilibres précédemment soulignés.

La seconde innovation technique : le poussage, limite
la portée de la régulation établie par le tour de rdole. Seules les Compa-
gnies de navigation ont la capacité financidre d'innover et adoptent une
pratique d'exploitation nouvelle, hors tour de role., Celui-ci ne régulari-

se plus que la concurrence entre artisans bateliers.

La concurrence entre transporteun fluviaux se déplace
et correspond & deux pratiques d'exploitation différentes (se confirmant
sur des réseaux spécifiques) qui bénéficient essentiellement aux Compagnies
de Navigation. C'est 1'intervention &tatique, paf le biais de 1'0Office

National de la Navigation qui régularise alors par des mesures r&glemen-

tajires et autoritaires cette concurrence.

Le dialogue ant@rieur entre le transporteur et 1l'usager
se transforme pour 1'artisanat batelier en un dialogue avec 1'organisme de
Tutelle : O.N.N. et laisse aux intermédiaires fluviaux le soin de négocier

avec le monde é&conomique.

I1 est 4 noter que les possibilités du dialogue lui~
méme avec 1'organisme de Tutelle sont différentes suivant les catégories
de transporteur. L'organisation de 1'artisanat et son "pouvoir' de négo-
ciation sont diﬁférenéé du pouvoir de négociation ou de dialogue des Com-
pagnies de Navigation Filiales de grandg groupes financiers et internation-—

nauX,

I1 faut 8galement remarquer que 1'encadrement adminis-
tratif de l'artisan ' batelier qui fixe les régles de sa reproduction as-—
sume &galement par des mesures d'assistance sa survie, manifestant aussi

de manigre indirecte que l'existence de 1'artisanat batelier n'est pas le

coslves






