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INTRODUCTION

Nous avons précisé en premidre partie par une approche globale
les limites et les déterminants objectifs de la capacitéd systémique de la
chalne de trnnsport fluvial. C'est une démarche différente mais complémen-
taire Qque nous adoptons en seconde partie.

Bn premier lieu nous focalisercns notre attention sur un seul
niveau de la réalité étudiée en premidre puttio, & savoir la chﬁlnc de transg-
port fluvial. Nous l'aborderons, comme si elle constituait un univers clos,
en examinant clairement les stratdgies spdcifiques de ses agents. Cette mé-
thode est acoeptable dans la mesure ol nous avons procédé A l'approche glo-
bale qui précéde. ' '

En second lieu, c'est & une investigation empirique & laquelle
nous allbna nous livrer, afin de recueillir le maximum de données sur la
perception du systdme transport fluvial phr les 4ifférents intexvenants.
L'analyse de cette perception nous porﬁéttra de définir les stratégies spdé-
cifiques. ' ‘

" I1 nous faut également -ouliqnaﬁ, que les 1nvostiqatiouQ ont portéd
sur trols catégories d'agents : les artiaanj bateliers, les courtiers de
fret, les chargeurs fluviaux. Mais ce soné uniquement les popuiationc de
la région NORD-PAS-DE-CALAIS qui ont &été aoncornécs 7 ce qul dans certains
cas, comme nous le ferons observer, limite la généralisation ou 1'extra~
polation des résultats.

k L'enqudte auprds des artisapﬁ bateliers s'est réalisée par une
cinquantired 'entretiens aomi-diroctitn,'huprés d'un échantillon représen-
tatif de notre population : les tendai-vous‘no sont établis au hasard des
rencontres dans les bourses d'aftrtta;antf p@r contre tous les entretiens
ss sont ddéroulds sur le bateau méme de l'artisan batalioi, souvent en pré-
sence de sa femme. C'est une franche collaboration l.l'enquéta qu'a: ma-
nifesté la totalité des personnes interrogées.

L'enqudte auprds des chargeurs fluviaux s'est réalisée par une
enquéte postale exhaustive. Toutes les précisions concernant cette inves-

tigation ont été fournies au point trois du chapitre I de la premidre partie.
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L'enquéte auprés des Courtiers de fret, s'est réalisée par une
vingtaine d'entretiens non directifs auprds des courtiers de fret insorits
4 la Chambre Syndicale des courtiers de fret de la premidre région écono-
mique et dont le silge de l'entreprise eat situd dans la région NORD-PAS-
DE-~CALAIS. Notre échantillon raeprésente environ 1/4 de la population totale
des courtiers de fret, |

' On érouwra en annexe le questionnaire postal:, ainsi que les
deux grilles 4'interview utilis&a: pour ces études.
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CHAPITRE 1

ETRE BATELIER...........RESTER ARTISAN

Le groupe des artisans bateliers se trouve confrontdé & un pro-
cessus de concurrence exogéne provoquég par une innovation technoclogique :
le poussage, A laquelle il ne peut pas financiér-mont répondre.

L'artisanat batelier face A cette évolution va réagir en dsux

directions opposdes.

L’ - Ru‘tu MAM -

La premidre réaction, est une action de refus et de rejet de l'in-
novation, dont il s'agit de limiter (de manidre contraignante et réglemen-
taire) les avantages qu'ells induit, afin de préserver au mieux i'équilibrc
qu'elle menace. .

Des grdves dures contre la navigation de nuit et les affr8tements
en dehors du tour de rdle : ce sont les quatre grdves du ler et 2 Mars 1973,
du {1 Mail au 15 Juin 1973, du 12 au 13 Octobre 1973, enfin du 18 Janvier
au 4 Février 1974. Contrairement aux gréves deg années 1930 ol les artisans
bateliers n'étaient pas isolés, en 1973 ils se trouvaient seuls, ce gqui ex-
plique les faibles résultats acquis. Le protocole 4'accord du 27 Mal 1973,
n'npﬁorte concernant les deux points exposés précédiﬁmont, A savoir marche
de nuit et réqlementaﬁion des contrats au tonnaqé.qua peu de modification,

Pour la marche de nuit le protocole prévoit que 1'autorisation
de naviguer pendant toute la nuit, y compris la période 23 heures - 5 heures,
ne sera accordée (comme 11 a &té fait sur la SEINE et sur DUNKERQUE~VALEN-
CIENNES) sur d'autres sections de voies que sur justifications particulidres
aprés concertation avec les organisations professionnelles.

Pour la réglementation des contrats au tonnage la création 4'une
' Commission Consultative des contrats éomposto de deux représentants des com-
pagnies de navigation ou courtiers de fret, d'un représentant des petites
flottes, de trois représentants des patrons dbateliers et qui peut 8tre con-
voquée par son président, le Directeur de 1'Office National . de la Navigation,
pour formuler uniqguement son avis sur toutes propositions de nouveaux con- |
trats au tonnage, et sur les possibilités de report au tour d; r8le 4'un

pourcentage de ces tonnages.
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Cette Commission ne possdde aucun pouvoir de décision qui est du ressort du
Directaur de 1'0.N.N,

ILa seconde position vise & trouver un équilibre nouveau en donnant
une réponse artisanale & l'innovation.

L'adaptation artisanale & 1l'innovation se traduit par une augmen-
tation dea capacités de tonnage de leur unité : chalands de 600 & 500 T,

automotsurs pousseurs. Ce sont des réponﬁeé au niQeau de l'investissement ;
par contre, chalands et automoteurs podsseurs ne peuvent 8tre rentabilisés
que sur des infrastructures A grand gabarit, les premiers pour leur enfon-
cement, les seconds par la réglementation.aux passages des écldces. Ceci
est sans doute la raison principale dﬁ bou:d'impacc de cette tenﬁutivo
d'adaptation chez les bateliers du Nord, mais ne signifie pas l'absence de
volonté innovatrice comme nous le verrons par la suite. Cette réponse arti- |
sanale peut prendre la forme de la constitution de qroupamnntl qul leur au-
torise juridiquement la possibilité do ttaitoz des contrats au tonnage (mlm. ‘
avec un mntériol classique 4e 38m50) . c'.st la réponse au niveau du type
q' oxploitation, 4 savoir une oxploitation en continu dans la mesure ol ella
se situe hors tour de r8le, mais non jour .t nuit dans la ma-uru oQ elle
reste attisanale 4 savoir un seul équipaqq. A titre d'exemple, on peut citer
les tentativéu d'innovation des bntoliezs'du Bassin de la BBINB.‘

Il faut également oomprondrd que si la volontéd 4'innover est une
décision individuelle, la réalisation de 1'innovation n'est possible que
par une association. En effet, la répartition au tour de rdle des offres
de transport ne permet pas 2 l'artisan innovant techniquement de rentabi- '
11|e£‘-on investissement. Il ne peut le rentabiliser que par une pratique
extérieure au systdme actuel, Son intervention hors tour de r8le ne peut

§tre individuelle, il luil faut s'associer pour donner une rédponse satis-

_ faisante aux nécessités juridiques des affrdtements hors tour de rdle, ,gﬂ

—_——— e ——— e — B

pour 193 contrats au tonnage. Il nous faut analyser les possibilités de coo-
pération, d'assoclation ds notre groupe social pour juger de 1'aboutisse-

mant des désirs g’ 1nnovation précédemment manifestés,

Notre grillo a' 1ntorviow comprenait la question suivante : Quol.l‘~~
sont les probladmes essentiels que poserait 1'existence d'une coopérntiv.,
ou un groupement 4'intér&t économique®™ ? Cette question en plus des pro~
bl‘mol évoqués, visait & évaluer le degré d'association du groupe des ar-
tisans, attitude qu'une question fermée du type : "Etes-vous favorable ou
défavorable A la création d'une coopérative™ ? n'aurait pas permis de aé-

finir en profondeur. . .
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L'analyse de contenu des réponses appelle une premidre observation.
La AGistinction coopérative - GIE n'est pas pergue par les artisans, c'est
uniquement le terme coopdrative qui a suscité des réponses. Cette grille
comporte quatre catdgories : ’

pas de réponse

envisageable

diffiocilement envisageable

pas possible,
La catégorie "Pas de réponse” comprend les réponses du type 1Je

ne sais pas”,cela ne m'intéresse plus. La catégorie "envisageable"” concerne

'5 les réponses franchement affirmatives, parfois nuancées mais restant favo-
” rableé & une telle oréation. La catégorie "Pas possible” renferme toutes les
- réponses catégoriquement hostiles. La catégorie "Difficilement envisageable" "
est une catégorie intermédiaire ol lefrefua de participation n'est point ca-
tégoriqs souvent étayé de plusieurs nuances ou d'interrogations.
On peut dresser un tableau ventilant en pourcentage les réponses
e en fonction de nos catégories.
TABLEAUN I .
" ATTITUDE VIS A VIS DES 'COOPERATIVES
: ' i1\ Pas de : Envisa- : Difficilement : Pas : TOTAL )
—_— t+ réponse : geable i envisageable : possible s )
( S o ' : ———— t -=1 )
g_ffffftir b2 foaa 13 ; 23 ' s {
(. -~ | s -—1 3 - -3 ——)
(Jouwrcentage ' 4 A S, 26 : 46 ‘100 )
H 1 ] 1 3 )

. On constate que 1/4 des artisahc bateliers sont “favorables” 4 la.

. création d'une coopérative batelidre ' ce pourcentaqe est aeloz surprenant

par rapport aux idées véhiculées couramment o 1’hostilit6 des artisans &
un tel type de structure ou 4‘'organisation, semblait to;alo et irréfutable,
Plus de la moitié des artisans refusent éo_typo d'organisation,;cntdg6114

quenment. Le dernier quart sont les nrtiidn- qui congoivent mal une telle
structure et qui se posent néanmoins des questions. -

o.o/-o-



L'analyse de contenu des rdponses, nous permet de mettre claire-
ment en relief que l'organisation nouvelle de la profession est clairement
pergue soit comme l'élément indispensable & toute innovation soit comme un
v danger pour l'existence actuelle du groupe social,

C'est ainsi que les artisang refusant ce type d'organisation, le

font pour les raisons suivantes i

-~ la coopérative est une atteinte 4 la réglementation actuelle, une atteinte
au tour de rdle. La coopérative est pergue comme une institution dont la
généralisation aboutit A rétablir A uné concurrence interne entre associa-
tions de bateliers. Ce n'est pas la méthode de répartition du travail qui
est eseentiellé mais son obligation. Le ﬁour de rdle obligatoire, d4lément
primordial du systdme d'affrétement, est le régulateur de la concurrence

du groupe. Que le travail au sein d'une coopérative soit réparti au tour de
r8le, cextes. Mais comment la concurrence entre coopératives ou groupenments
sara-t-elle régularisée ? L'attitude des artisans bateliaers par rapport aux
coopérativea est fonction de leur réponse & cette question.

De plus, la garantie du tra#ail pbur tout le monde, est supprimde ;
seuls les membres de la coopérative travailleront. Le droit au travail, qué
le tour de réle incarne, est suppriné, De m8me la coopérative institue un
systdme inégalitaire, car inévitadblement ses dirigeants ne geront pas insen-
aibleg ‘aux sollicitations pécuniaires de "certains”. Elle sera un retour aux
systémeg du "Pot de vin" et des combines. On retrouve ici exprimé 4'une ma-
nidre différente l'aspect arbitre impartial que constitue 1'O.N.N. au niveau
de Sses bureaux d'affrdtement. .

' A titre d'{llustration, nous pouvons citer quelques exemples de
réponses : "Ca n'trait pae, ¢a ne peut pas aller, il y en a qui voudraient
avoir les plue beaux voyages" ; "C'est toujoure les mémes qui auront les
plue mauvate, celui qui aura les dents lee plus longues qui réussira, le
miewxr, le plus juete o'est le tour de rdle”. -

84 1'idée de coopérative, n'est bﬁs clairement pergue comme 1'as-
sociation permettant la réalisation de l'innovation technique ou commcxoiali,
elle représente le danger qui, en remettant en cause le mécanisme régulateur
de la concurrence interne, risque de modifier la structure du groupe toaial.'
Ce mécanisme régulateur, incarné par le tour de rSle qui assure le droit au
travail de chacun est sans ambiguitéd possible car 66:6 par l'administration.
Le r8le 4u bureau 4'affrdtement n'a pas jniquoment un caractdre social, il
est aussi l'autdritd qui ddpasse les intéréts spécifiques de chacun des in-

tervenants.
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Le mécanisme régulateur n'est pas uniquement pergu comme une dis-
tribution égalitaire du travail mais aussi comme un frein a toute "sous-
enchére"” du montant des frets. L'obligation du Tour de rSle est l'impossi-
bilité de traiter directement avec le cﬁarq.ur, c'est-d-dire un contrdle 4u
groupe sur la tarification. (Cette volonté du contrSle des prix par le groupe
s'exprimait 46jA lore de l'organisation de la profession en corporation).
C'est & ce niveau que l'intermédiaire est le complément indispensable du
tour de rdle,. '

C'est ainsi Que par un raisonnement simple et logique, l'artisan
pergoit la coopérative comme une atteinte & la tarification : la coopérative
devra baisser ses prix pour obtenir du travail. La coopérative ne peut fonc-
tionner que par contrats qui eux inévitablement sont synonymes Ge baisse de
fret. Exemple de réponse 1 "Faut faire des concessions, o'set l'abolition
du Tour de RSle. Plusieurs coopératives en concurrence, o'eet celle qui of-
frira le meilleur prix qui aura le marché”,

Nous pouvons affirmer que l'artisan batelier n'est pas contre
l'association en elle-mdme mais 1l lui ieprocho de remettre en cause le
systdme de régulation interne du groupe. La seule critique ouvertement adres~
sée A la coopérative est son caractdre contraignant, elle aboutit & la
perte d'une liberté de décision et do.choix. C'est une attaque 4 l'indépen~
dance, A l'autonomie, principale caractéristique du mode de vie batelier i
"Pas question, jé ne suis pas pour leés groupements, je suts pour la liberté
de travail. Ce serait une diotature. Pas beeoin de coopérative et de se
grouper. On va chercher eon travail aux bureaur d'affrétement et on va ol
on veut”, Cette liberté est en fait un contr8le ou un moyen de pression du
groupe batelier sur les courtiers. Ce mécanisme est évident pour les voyages
4 l'exportation qui n'ont pas une tarification officielle linbn un fret
plancher. Un consensus rapide s'établit parmi les bateliers pour refuser
un voyage & l'exportation dont le fret est jugé trop bas. Ce refus de parti-
cipation est également manifesté lorsque les voyages présentds, apparaissent -
enfreindre la réglementation. L'artilin batelier & juste titre & conscience
de pouvoir agilr sur le mécanisme de rédgulation.

' Cette vision de la coopérative comme attaqgue au. Tour de R3le n'est
pas toujours exprimée ou pergue par l'aftisan. Ce sont les catégories de ré-
ponses classées dans la rubrique "difficilement envisageable™. Ces réponses
sont surtout une série 4'interrogations,.smpreinte de scepticisme sur l'or-
ganisation d'une coopérative. A titre 4'exemple, nous pouvons citer la ré-
ponse suivante : "J'ail 1'impreeston qu'une coopérative c'est pas poseible,
celui qui }bra ga aura une groese téte, il y a trop dc'probldmu".



Par contre, les artisans manifestant une attitude favorable aux
coopératives, le font sans véritable explication. L'association leur appa-
raft comme la solution idéale & la conjoncture actuelle. Il faut faire
quelque chose pour s'en sortir. Ce sont les réponses du type suivant
"una cocpérative bateliére eerait bénéfique, tout en gardant le bureau de
Tour. 52 on n'en fait pas, on va crever. Il faut trouver lees artieans” ;

"Ca eeratt valable, moins d'abus, profitable pour les assurances. Plus d'abue
entre nous, Pour l'affrétement, avoir une organisation qui évite les inter-
médiaires. Un intermédiaire fait le fer, la route, la vote d'eau, tl ne fait
pas de démarchage”.

Il faut remarquer et ceci est également tréds important, le désir
de s'associer n'est pas une contradiction avec le systdme 4'affrdtement ac-~
tuel. Pour ces artisans, les groupements psuvent conserver le bureau “"de
Tour de R3le" comme régulatsur entre eux. L'imagination n'est pas un privi-
ldge excluant les artisans bateliers.

Notre approche des possibilités existéntes chez les bateliers du
Nord, de s'associer, ne s'est pas limitéé aux coopératives ou G.I.E. Nous
avons voulu tester les réactions des artisans vis & vis de deux autres ty-
pes d'association : une association permettant la réalisation de l'inno-
vation technique : le convoi poussd, et une association qui serait une forme
particulidre de l'innoyation qommerciale en regroupant : artisah batelier,

artisan courtier, et artisan routier.

“LVassociation d'artisans mettant en commun leurs capitaux respec-
tifs pour acquérir un convol poussé est rejetée par 80 % dea artisans inter-
rogés. En fait, cette association s'attire les réponses d8jd émises contre
la pratique d’'exploitation innovatrice st contre les associatiops. Par con-

S~ ___tre, slle améne deux 8léments nouveaux :

e e e L g— —

- L'association n'est pas possible dans la mesure ol chaque arxtisan
ne conserve pas la propriété individuelle de ses moyens de producticn. D'ail-
laurs, les artisans favorables & ce type d'association ont souligné qu'indi-
viduellement 1l'exploitation d'un convoi poussé (pergu ici comme automoteur-
pouslagr) n'en serait que plus réaliste : "Nom, nous aqvons un esprit trop
pereomnel, tl vaut mieux sae débroutller seul. Les artisans batelters qui sont
arrivée & quoir das convoie poussés an s 'assooiant maie eneuite ga va plue”.
En fait, cette wblontd de propriété individuelle est &troitement 1iée, A la
volonté d'exploitation familiale. L'association qui détruit l'expioitation
familiale sera inévitablement rejetde, et combattue,

ooo/ooo
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- Les réponses hostiles & ce type d'association font également
souvent référence aux expériences malheureuses d'innovation de certains ar-
tisans (automoteurwpousseur) qui sont dans l'obligation de revendre leur
barge 1 "Non, tout le monde abandomne sa barge, oceux qui en ont les reven-—
dent"” ; "Non, les convoie poussée ga été une phobie”. Par leurs échecs, ces
tentatives sont un obstacle puissant au niveaw de la diffusion et de 1'adop-
tion.de l'innovation. L'analyse théorique du processus de diffusion et d'adop-
tion distingue deux types &'information : l'information impersonnelle (presse,
radio, innovateur) gui diffuse un message A tous les autrés membres mais qui
est une information non médiatisée et qui ne provoque pas un processus d'adop-
tion ; l'information efficiente, qui ést'ﬁne information vblontairo :eoherchée
auprds de l'innovateur et qui elle, eét a i'oriqine du proceaadb d'adoption,

On s'apergoit 4u rdle prépondérant de l'innovateur dans le proces-
sus de géndralisation de l'innovation technique. Quelle gue soit l'infor-
mation qu'il dAiffuse, impersonnelle ou efficiento, l'expdrionce,dc 1'inno-
vateur aura des répercussions trds importantes pour la généralisation du
processus d'innovation technique. L‘atfitﬁde des bateliers par rapport 4 l'as-
soclation présentée, est d'ailleurs détatminée par la connalssance d'expé-
rience d'innovation.

Notre analyse du groupe social batelier a permis de mettre,en.
évidems sa situation actﬁelle C'est un groupe social confronté & un proces-
sus de chanqement engendré par 1' 1nnovation technique. Comme tout processus
d'innovation, ce proceasus est destructurant : il remet en cause la struc-
ture traditionnelle du qroupa.

Cette approche montre que le Qroupo‘-ocill éonnidéré se montre
apte A innover et & accepter la remise en cause de la structure tradition-
nhelle. Nous disons groupe sociai dans la meﬁuro ol ce groupe comprend cer-
tains éléments susceptibles de devenir des innovateurs. Maie 1'existence
d'éléments innovateurs, si elle est une condition nécessaire & un processus
d'innovation, n'dst .pas syffisante. R

En fait, l'innovation technique n'est pas neutre. Le monde batelier
n'est pas une sociétd marginale en absolu. ELle jouit d'une relative indé~
Pendance mais ellé est en relation avec la société englobante, guelle que
soit l'interprétation finale qu'en donne le batelier. L'innovation véhicule
des valeurs, la plupart du temps, étrangéres au groupe social.

- Ces valeurs étrangdres sont vécua-,'inﬁerprétées en fonctlon d'un
sSystdme de valeurs propres au groupe social qui s'smpose & tous ses membres
et engendre des attitudes et des uctioni caractéristiques du milieu social.

‘ol/..‘
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Ces valeurs, propres au groupe s'assemblent, se conjuguent pour constituer
un systéme idéologique qui guidera le batelier dans ses choix.

Ce systéme idéolOgique est unelcontrainte car le batelier agit
plus ou moins consciemment en fonction d'elle. L'idéologie collective est
devenue une part de lui-m&me et ne fait pas l'objet d'analyse critique, tant:
elle est intégrée A sa pergonnalité et tant elle est nécessaire A son inser-
tion sociale, sa conduite sera jugée en fonction de cette idéologie qui dé-
finit aussi un certain 1déal, ou modéle de vie.

L'adoption 4'une 1nnovation.£echhiqhe est un moment privilégié
d'un processus de changement social quiAla dépasse. Elle assume une fonction
d'intégration en tant qu'éclaireur de la s§ciété englobante, qui s'assure
de la place pour une annexion future de 1'aconomie marginale toujours plus
1mportan€e.  7‘

~L'innovation technique dans le contexte actuel du groupe batelier
est un élément'de désintégration de l'ancienna société batelidre, elle ap~
porte avec elle le schéma économique du systéme dont elle émane et qui ne
peut qu'exclure celul d'une économie traditionnelle. Innover, n'est donc
pas simplement prendre aprés information, la décision d4'innover ; c'est
adopter un projet général économique et social : économique car c'est accep~
ter un type d'exploitation nouveau, social car c'est vouloir rester bateliex

dans ce nouveau contexte.

?,2 - Etre batelien -

L'artisan batelier dans l'exercice de sa profession, se trouve en
relation avec divers interlocuteurs : le client, celul qui lul fournit le
travail, l'intermédjiaire et l'administration. L'analyse de la thocption de
la situation de l'artisan par rapport & ces interlocuteurs est primordiale
~ pour notre recherche. .

La premidre reltion artisan-client peut en fait se caractériser
par une absance totale de relation. Cette absence de relations est en fait
structurelle dans la mesure ol il existe un intermédiaire afin d'dtablir une
relation contractuelle. Aux lieux de chargements ou déchargeqpntc l'artisan
n'est en cantact qu'avec les ouvriers menutentionnaires, st les suployés
pour les formalités. Seuls certains artisans, pour cortuincn petites entre-
Prises, affirment connaftre le directeur, dans la mesure ol leur activité
leur a permis plusieurs contacts avec cette méme entreprise,

- ’ - .' .uo/ooo
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Cette absence de relation est souvent regrettée par'l'artiaan et les plus
8gés se souviennent des relations qu'ils entretenaient avec des “marchands
de charbon”.

De plus, s8i l'on demande aux artisans de se classer sur une échelle
de "statut" par rapport aux clients, on observe deux attitudes contradic-
toires : ‘

- la premidre attitude est celle qui met en évidence le sentiment de dépen-
dance de l'artisan par rapport au client : o'est lui qui fournit le travail,
Il existe une indgalitéd de fait, le client dispose d'autres modes de trans~
port, il n'est pas obligé de s'adresser 4 la Batellerise,

- la saconde attitude contrairement, manifésta une ré&ciprocité entre le
transporteur et le chargeur : on a besoin l'un de 1l'autre, on est "patron"
tous les deux. |

Ces deux attitudes ne sont contradictoires qu'en apparence. La
premidre fait référence A la dépendance en ¢général du groupe des transpor-
teurs par rapport aux chargeurs-producteuis. La seconde, plus individuell&,
explicite que le contrat &tabli entre chargeur et transporteur, est un con-
trat qui met en présence deux chefs d'entreprise. Une caractéristique fon-
damentale de la mentalité bateliére est le sentiment profond d'&tre patron,
propriétaire de ses moyens de production.

L'examen plus précis de la réciprocité manifestée, en évaluant
le degré de satisfaction des deux contractants est intéressante.

Il ¢'agit pour nous de demander aux artisans si leur activité de
transporteur satisfaisait le client ; si{ ceux—ci connaissent leurs problémes
et quels sont les reproches gqu'on leur adresse géndralement, Il est vrai

que l'évaluation du degré de satisfaction des clients est biaisé. dans la
masure on nous l'appréhendons au travers de la vision de 1' artisan, et dans

quello mesure 1'artisan peut-il estimer cette satisfaction puisque structu-
rellement, la relation chargeur-transporteur est absente ? ‘
Cette absence da relations est cl&irement et indirectement ex-

primde, dane les xéponses que l'on pedt schématiquement résumer &
- personnellement, je fais tout pour satisfaire le client ;
~ celui-c{ ne connait que t¥ds peu nos problémes ou les ignore volontairement
- 11 existe des “brebis galeuses” qui font du tort 4 la profession tout

entiére : o
- les reéﬁéches portent essentiellement sur la qualité du matériel ,. le non

respect des dates d'arrivée.

ooo/.--
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En fait, on peut conclure que le "bon artisan®™ est celui qui s'ef-
force de donner satisfaction au client qui, lui, n'a pas d'obligations envers
le transporteur. C'ast un devoir pour l'artisan qui se respecte. D'ailleurs
ce sont souvent les salariés ou les propriétaires 4'automoteurs pousseurs de
barge qui mécontentent le client. Si l'artisan a conscience que certaines
brebis galeuses font du tort & la profession, il n'associe pas cette lacune
A la méthode de répartition du travail, mais 1'explique par 1'existence dans
la profession, comme dans toute profession, de bons et mauvais artisans. De
plus, la reconnaissance de la dépendaﬁce des artisans vis 4 vis des chargeurs
est peut dtre consciemment nide par 1'affirmation d'une relation de xécipro-
cité d'égal A &gal mals en fait inconséiémment intériorisée et traduite par
une obligation morale de l'artisan de satisfaire au maximum le client,

L'abgence de relation batelier-client conduit l'artisan batelier
& considérer les intermédiaires, faciieﬁent assimilables aux patrons comme
responsables de leur situation, Ce processus social est simtlaire & celul des
paysans qui, patrons en tant que propriétaires de leurs outils de travail,
mais travailleurs sans patron, considerent les intermédiaites‘ comme les vé-
ritables patrons. Mais peut-on réellement parler 4'assimilation des courtiers
aux véritables patrons, dans la mesure ol ieur commissionide coﬁrtaqe est
payéde par l'artisan batelier ? ' '

La premidre observation qui‘ée.dégage du Adiscours des artisans
sur les coertiers et qui témoigne d'un Eonsensus général est Que le courtier &
est le repfésentant du client. Ceci péut paralitre ﬁne évidence, mais le
@Ourtier aurait pd 8tre pergu'comme le représentant des artisans vis & vis

des chargeurs. En terme de relation, nous pouvons traduire cette observation

de la fagon suivante : l'artisan pergoit une trés forte relation entre le
client et le courtier, plus évidente que celle qui le lie lui-méme au courtier

bien que ce soit lul qui le rémundre : c'est ainsi qu'd la question : “les

courtiers sont-ils & votre service ?", on distingue trois catégories de ré-
pPonses complémentaires :

a) Officiellement, le courtier est & notre service ; c'est nous qui le payons
b) En réalité, i1 est toujours du o5té du client

€) En fait, il ne cherche que son propre intérét qui n'est pas forcément le

ndtre : il travaille avec la route ou avec le fer.
“Les réponses du type (a) montrent que malgré la dépendance stxue-
turelle, les artisans n'ont aucun pouvoir sur les courtiers, mangue de pouvoi:?

réellement pergu.
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Les réponses du type (b) montrent qﬁe méme xorsque l'artisan pergoit un
rapport de force entre batellerie-client, é‘ést le courtier qui est respon-
sable de leur faiblesse en faisant pencher la balance du cdté des clients.
Les réponses Qu type (c) traduisent que fihaiement ce sont les artisans qul
dépendent du courtier : le courtier est ihéthciemment assimilé au "patron®.
La relation de dépendance vis & vis du c11eﬁt‘s'est traduite par une obli-
gation morale vis A vis du client ; par contre la relation de dépendance per-
gue vis a vis du courtier se traduit par une révolte, une certaine agressi-
vité. On ne peut affirmer que cette attitude d accusation des courtiers soit
générale, ou qu ‘elle s'adresse & 1' ensemble des courtiers. B
' Une premiére distinction est a établir entre sociétés de courtage-}ﬁ
et artisan—courtier Les sociétés de courtaqe et en particulier la société r’ﬁ

SANARA (1) est viclemment critiquée par les artisans bateliete, essentiel-

lement pour deux ralsons :

- elle tend 4 établir une monopole du courtage, ce qui signifierait a'la

B e

longue, soumission de l'artisanat & cette société

- son activité n'est pas essentiellement “voie d'eau" dans la mesure ol

£

elle posséde son propre parc de camions, wagons ou de bateaux, ou s' adresso?
volontiers 4 la S.N.C.F. et transporteurs routiers.

Exemple de réponses : "Les courtzars artisans ont presque tous
abandonnd Q cause des sociétés qui nous en fbnt tellement voir."

"Avec SAHARA on passe aprés les camions et les wagons. "

La situation des courtiers artisans vis A vis des sociétés de
courtage est comparée & celle des artisans vis 3 vis des compagnies de naviviﬂ
gation. Uné solidarité "artisan" sousﬁehdfcefte attitude. |

De plus, seule une minorité remet fondamentalement en cause les
gourtiers, en demandant purement et simplehént leur disparition par la na-
tionaligation du courtage ou un service commarcial propre aux artisans. Une
majoritd 4'artisans accepte la division du travail transporteur-intermédiaire
comme Lnévitable. Si elle reconnalt que les courtiers remplissent correcte-
maent leurs t&8ches administratives (conﬁfat,‘réglament des frets), elle doute
de leur r8le de démarcheur et les accuse déltravailler avec les autres modes
de trangport terrestres concurrents. -

On peut conclure que l'artisan batelier déplore essentiellement
son manque de pouvoir sur ie couztage mais ne remet pas £ondamentalement en
cause cette division des t&ches.

-
-

.--/u--

(1) Cette société n'eet en fait que 1'antenne fluviale de la S.C.A.C., qui

1! secteur "tous_ transport" st qui investit aussi facilement dan' :
a ‘eau que dans le transport routier ou les wagorns.,
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Il regrette le contr8le indirect qu'il établissait autrefois en pouvant boy-
cotter les offres des courtiers "déloyaux", boycottage que le monopole établi
par la sociétd SANARA remet en cause en disposant de solutlons de remplace-
ment., En fait, on peut résumer 1l'attitude de l'artisanat par deux positions
- une premidre volonté qui consiste & se passer d'intezmédiéire et d'établir
une relation directe chargeur-transporteur.

- une seconde volonté qui consiste a_vcdloir établir un rapport de force
courtier-artisans favorable aux artis#ns, un contrdle du courtage par l'ar-
tisanat. 1

En complément de cette approchevdes courtiers, .11 apparait, & ti-
tre indicatif, utile de citer un passage de l'article paru dans le Journal
de la Navigation du 2 Janvier 1976, a propbs du courtage & 10 %.

"Il faudrait craindre les réactione de certains d'entre-nous qut
essaient de traiter directement avec les utilisateurs de la voie d'eau, auquel
eas notre profession serait vite condamnée par elle-méme. Le courtier, 8'il |
n'existait pas, devrait Etre inventé, alors préservons-le'.

La relation directe transporteur-usager, dans la mesure ofl elle
est assimilée aux contrats aux tonnagés et & l'affrétement hors tour de réle,'
implique une pratique d'exploitation qui se situe & l'extérieur du systime de
régulation du groupe social. Cette pratique est pergue comme.une wenace de
la méme nature que la pratique concurrente des Compagnies de Navigation dQont
elle est une réponse artisanale particuliére.

h'analyse de la relation transpoﬁteur-usager nous permet de préciser
l'attitude du groupe social batelier par rapport & l'innovation technique
qu'est le poussage. Nous avons souligné que le poussage permettait aux Com-
pagnies de Navigation une amélioration de leur pratique d'exploitation : aug-
mentation de la capacité des lots transportés sur une relation donnée pour un"
contrat au tonnage f£ixé. Il accentuait la concurrence entre pratique 4'exploi-
tation artisanale au tour de r8le et pratique d'exploitation industrielle hors.
tour de rdle, car il nécessite pour sa‘rentabilisation une exploitation en
continu du matériel accru : une augmentation de sa rotation. Le poussage peut
se caractériser par une pratigue d'exploitation, habituelle pour les compa-
gnies de‘naviqation mals par une pratique innovatrice pour l'artisanat car,
hors tour de rdle. - |

L'adoption de cette pratique innovatrice par certains artisans f
(constitution de groupements d'intéré§ économique qui avec un matériel clas- §
sique, ou un matériel nouveau : chalaﬁds de 1000 T. eto..., exécutent des 1

contrats au tonnage) dans la mesure ol elle se situe A& l'extérieur du syatémgvf

de régulation du groupe social est pergue comme une pratique mettant en

-.'/coo
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danger ia vie m8me Au groupe social et dans ce sens rejetde. Ce n'est pas
i;innovntion technique en elle-méme que la groupe scocial rejette A savoir
augmentation de la capacité de tonnage'dc la cale mais la pratique hors
tour de r8le qu'slle véhicule, '

Assimilé au service administratif,igérant les bureaux d'affré-
temant, autoritéd suprdme permettant un Arbiﬁrage en cas de conflit au sein
de la profession, garant du tour de réle, i'O.N.N. est pour les artisans
l'organisation de tutelle chargée de défendre leurs intérdts. Par contre,
assimilé au'gouvernement, il s'attire ﬁéﬁtes les critiques qﬁi sont tradi-
tionnellement adressées en mauvaise: cbnjoﬁéture, aux gouvetnemmntn, et eat
soupgénné 4'étre aux mains des gros capitaux, en l'occurence les>compaqn1es
de navigation. S

Per¢u essantiellement au travers des bureaux d'affratement, 1'O.N.N.
apparait comme l'élément au service de l‘ariisan; La bureau 4'affratement,
en dehors de son caractdre social de lieu de rencontre, est le lieu par ex~
caellance de renseignements. Les ralations avec les Directeurs de Bureau
4'Affratemaent sont qualifiées en général de "bonnes et occasionnellement
d'"orageuses” ) de méme, pour les employds. 8i parfois, on &met 1'hypothlse
de certaines combines, on peut dire que l'artisan est satisfait de leur ges~
tion. L'O.N.N. jouit au travers de ses bureaux 4'affrdtement, du moins dans
la région 4u Nord, d'une image au caractdre social prononcéd, assez flatteuse,

Par contre, assimilé A 1l'organisme responsable des infrastructures,
et percevant les péages sur les Voias Navigables, 1'0O.N,N. est au service
Qes compagnies de navigation au détriyent de l'Artisanat. Le réseau Freycinet
eat sans cesse rdduit et mal antretenu, de plus les péages pergus servent !
4 l'{nvestissement de canaux 4 grand gabarit qui ne favorisant que les qrandosg
sociétés. Sous cet aspect, 1'O.N.N, manifestament, posséde une image tris- ;
tement ddplorable. ‘ .

Catte opposition est exprimée par chaque artisan dans la mesure
oQ celui-ci, par sa pratique, fréquente bureau d'affrétement et réseau Frey=-
cinet, Une autre oppesition est également souvent mise en &vidence dana les
discours, celle qui existe entre 1'O.N.N. & 1l'échelon local et 1'O.N.N. &
1'échelon national.

" L'O.N.N. & l'échelon local, est pefsonnalisé par ses directeurs =

de bureau d'affradtement et leurs services. Ce sont Jes personnes que l'on
connait et qui, quotidiennement, rendent service. Par éontre, 1'0.N.N,, &

1'échelon national, est une entité inconnue, .constituée d4'Ingénieurs qui
ignorent tout de 1l'Artisanat Batelier.

. . ) ooo/o..
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Sur ce point, un consensus total semble se manifester : l'O.N.N. a l'échelon
national, ne connait pas nos problémes ou si il les connait, il préfére les
ignorer | ’

I1 nous faut souligner l'association O.N.N. - Gouvernement -
Grandes Compagnies, qui est souvent apparente au niveau du discours des ba-
teliers mais également au centre de leurs pratiques revendicatrices. C'est
vers l'organisme de tutelle que sontadressées les revendications profession-
nelles, ce qui manifeste de fagon plus qu..’ évidente la rupture de la relation
transpoiteur-usager.

De méme, les mouvements de protestation qui aboutissent-aux barrages
des voies de navigation ne provoquent qu'une géne aux chargeurs fluviaux,
ceux-ci peuvent reporter sur d'autres modes de transport leurs besoins. Par
contre, ce sont les compagnies de navigation et leurs clientéles qui souf-
frent de ces gréves et font pression (et ils représentent un groupe de pres-
sion puissant) sur l'organisme de tutelle.

Les référents du discours des baﬁeliers manifestent une bonne

connaissance des mécanismes "inter-action" des systémes socio-éconocmiques.

13 - A chacun don syndicat -

Les luttes syndicales et laltradition syndicale des artisans-
bateliers a d€ja fait l'objet de notre attention au cours de la premiére
pa?tie, aussi nous contentercns nous d'analyser la signification de la syn-
dicalisatio; actuelle des artisans bateliers.. .

Le r&le des syndicéts bateliexs peut s'appréhender & trois niveaux
d'intervention.

- un type d'action traditionnelle aux syndicats : la défenses du salaire, en
l'occurence le montant des frets.

- un type d'action d'auto-défense du groupe en protégeant son systéme de ré-
gulation : le tour de rdle.

- Un type d'action de représentation Qis a4 vis du monde extérieur et l'admi-
nistration de tutelle par excellence. '

C'est dire l'importance de l'analyse de la syndicalisation.

De méme, i1 faut souligner la multitude des organisations ayndicalu:i
ou professionnelles, pour une population de 3500 artisans. Ces principales
organisations sont

Y S
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- Le Syndicat Unique de la Batellerie : S.U.B.

- Le Syndicat de la Batellerie Artisanale : S.B.A.

- Le Syndicat Général de la Petite Batellerie : S.G.P.R.

- Le CIDUNATI BATELLERIE

- L'Union Nationale des Batellers Frangais : U.N.B.F.

- L'Association de Défenses des Inﬁéréts Professionnels et Soclaux

des Bateliers : A.D,I,P.S.B,

- Groupement des Artisans Bateliers de la SEINE et Affluents :

G.A.B.S.A. _

- Les Maftres Bateliers du RﬁONE.

Cette profusion de syndicats ou d'organisations professionnelles
de défense s'explique historiqﬁement par l'existence de réseawde navigation
autonome (batellerie de bassin) qui consistuaitchacun le foyer d'une acti-
vité syndicale spécifique., Les canaux de ionétion n'ont pas détruit ce par-
ticularisme qui s'est transféré au niveau dés grands centres batellers, en
1'occurence pour notre région DOUAI, avec le syndicat Choteau, DUNKERQUE
et les béldﬁafierh ou CALAIS avec le S.G.P.B.

Une autre caractéristique des syndicats bateliers et le rdle des
personnalités : la personnalité des dirigeants est souvent plus importante
que la stratégie syndicale de l'organisation. Historiguement, éertains syn-
dicats ont leur importance ou influence liée a l'activité d'un dirigeant,
Nous ne citerons que le xdle des syndicalistes tels que CHAVONIN, CHOTEAU
6u tout récemment Roger BLANCKAERT pour le S.U.B. La disparition de ces di-
rigeants entraine souvent le déclin de laur organisation ou méme la pure et
simple diéparition du syndicat. Le rSle des personnalités et la carence au
niveau de la stratSgie syndicale et des analyses de la réalité sociale font
que les bateliers "passent" facilement d'un syndicat & un autre, .

En fait, c'est surtout l'implantation géographique régionale des
syndicats batellers qui est un facteur de différenciation. Il nous faut
distinguer les syndicats dits traditionnels : S.B.A., S.U.B., S.G.P.B., qul
sont implantés depuis le début du siécle dans la milieu batelier, du CIDUNATI
dont l'arrivée est récente dans la batellerie (1970) et sﬁrtoﬂt révélée par
les mouvements revendicatifs de 1973.

' L'arrivée du CIDUNATI a provoqué un semblant d'union chez les
syndicats et organisations professionnelles traditionnelles : le S.,U.B., l®
S.B.A., le s.G.P.B., le G.A.B.S5.A., Il. A p.I.P.8.B., 1'U.N.B.F. se sont re-
groupés au sein du B.I,.S.B.A. (bureau intersyndical de la batellerié arti-
sanale) .

oqo/ooc
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Cette union est surtout formelle et ne correspond pas dans l; pratique syn-
dicale A d..véiitublol actions communes. Chaque organisation reprenant son
autonomie dds qu'une contradiction surgit., D'ailleurs, le 8.U.B. et le S.B.A.
se sont eux-mémes regroupés dans un mouvement "L'UNION" ol chacun des deux
AR syndicats préservent néanmoins son autohohic, Il est & noter que cette “UNIOG'?
o repose uniquement sur des liens d'af!iniﬁéﬁ'entro les deux sacrétaires gdéné~
raux de ces crganisations syndicales (ou‘plutbt leurs 4i1fficultés spécifi-
ques dans chacune de leur propre orqaﬁiiation, font que cetsunion leur permet
de préserver leur place de dirigeant), Uh‘ ﬁu1t1tud0 de syndicats, diviaés
et en perpétuslicguérilla d'influenco,”epdutlt a l’impossibilité'd'un.dia-NA;Jl'
logue avec l'extérieur et la prise rézllc”dc décision engageant la batelletiq;
artisanale. ' ‘i _>a

Cos lyndicats restent en marqe dc. mouvements ouvriotl ‘mais plus _
par leur isolement social que par lour condicion a' artisann ptopriétairo de '”_
leur propre moyen de travail. 5i le 8. B A.; s'affiche §.B.A. ~C,6.T., la C.GJT.:
ne ptond pas véritablement part aux lutten dea artisans bateliers et c'est |
souvent par extension de l'activiteé -yndical. d'une catdgorie socio-p:otec-'
lionncllo voi-ino, que cette affiliation s'est réalisée. C'est 1. cas des |

Dockers affiliés & la C.G.T. ne pouvant pas, ne pas s'intéresser aux bateliers
artisans.

De méme, les liens entre le S.U.B. et le parti socialiste sont
anciens, mais se limitent A l'engagement politigue du dirigeant du syndicat
unique de la batellerie, qui est le seul syndicat disposant d'un représen-
tant -yndiéal permanent et non batelier. -

Ces observations formulées, nous pouvons évaluer le taux de syn~
dicalisation des bateliers, A partir de notre échantillon d'enquéte. Comme
l'indique le tableau n° 2, ce taux est élevé. ‘

TABLEAUN® 2
SYNDICALISATION DES BATELIERS DU NORD

* non s 3 s CID- : )
¥ aynaiques 1 5U°B, 8:BAAL 5.G6.p.B' Coage T AUTRRS )
i : -1 : : P ' _--;
: s 3 : : :
12 1 16 6 ) 3 3 9 ] 2 3 2 )
v g =)
s : : v s : - )
24 1 32 8%: 1218 68 1 188 3 4 3 4 9 )
b ;.

(1 -
) Autres 1 - un 2:&:&*3:::&:5“::&,332' FERE B0
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Plus de 80 & des pergonnes interrogées détiennent une carte syn-
dicale., Les représentants syndicaux ont une influence non contestable sur
le monde batelier,

Il est intéressant d'analyser l'attitudo des non'syndiqués vis A
vis des organisations syndicales. La raison la plus invoqués, pour justifier
la non syndicalisation est le pluraliame'éynﬁical 1+ "Il y en a trop, 1ls ne
eont jamate d'accord, a'tl y availt un ayndiéat ou deux, on pourratit se syn-
diquer"”, Le désaccord entre ces différentes organisations ne fait qu'accen-
tuer la premidre division : "c'est trop difficile de faire plaiair a tout lg
monde. Trop de divieion... Pour &trs bien avec tout le monde je reste li-
bre."” o '

Les autres raisons évoquent l'inefficacité de l'action syndicale,
leurs esprits partisans, ou la défense'de‘ieur' propres intéréts.

En fait, les non syndiqués h‘bnt pas tous une attitude hostile
aux syndicats. Certains d'entre-eux détenaient une carte antdrieurement comme .

l'indique le tableau suivant :

TABLEAUN®S3

:+ N'a jamais t A é&té .8 A &té : A €té au )

' été 1 syndiqué au 1 au : CID- )

— t  syndiqué s 8.U.B. t+  S.B.A. t UNATI )
Rtagers " -
.5:2&11 3 7 3 2 s 1 H 2 )
- ‘,”:.'."" ------- 3 = e o e e e e e e H -—— - o s 0 o 2 e ot e i e 0 e e )
... : 58 & 3 17 & : 8 s : 17 » )
e S ; e - mempmmme e )
iy : 7 3 2 3 1 : 2 )

Environ 60 & des non ayndiqﬁéc n'ont jnmaib.eu de carte syndicale.Par contre,
les 40 & restant nous permettent de décrire deux phénomdnes que les effectifs
restreints rendent néanmoins hypothétiques i

~ un recul du 8.U.B. - certains do ses membres le quittant aprés
le départ de Roger BLANCKAERT. .

- un recul du CID-UNATI aprés sa puussée de 1973, Ce phénoméne se
trouvera mis onlévidenco égalenent lothuo nous aborderons l'analyse des mu-

tations de syndiqués entre les différentes organisations.
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‘ En effet, certains syndiqués ont changé parfois de syndicat, comme
1'indique le tableau ci-dessous :

TABLEAUN 4

i : '  pag  (CID-UNATI : BISBA avant i INTER )
A - 1 Syndicat : .. : avant : CID-UNATI BISBA )
! i : 9 BISBA 1 : )
{ wNombre : v 32 3 : 1 ' 2 )
At -— - —— : t ==)
lz'Pourcentaqo 3 t 84 8 B& 2,6 8 : 5,4 % )

-,

Plus de 80 % des syndiqués restent fidedles A leur syndicat d'ori-
gine. Mais on constate trois phénomenou.d'ampleur inégale.

- un impact du CID-UNATI lur les ayndiquée des organisations syn~
dicales traditionnelles. 8 & (dont 6 % du 8. U.B. et 2 & du 8.B,A.) ont rojoint
les adhérents de CID-UNATI. » '

- un retour de certains militants ayant adhéré au CID-UNATI vers
les organisations syndicales traditionnelles, ’

-~ une mutation entre les organisations traditionnelles. Du 8.U.B,

vers le §.G.P.B. ou le 8.B.A.

Nous pouvons en conclusion émettre ces deux ¢onstatations :

le CID-UNATI s'est essentiellement implanté chez leé bataeliers non syndiqués

auparavant (certains abandonnant d'ailleurs leur adhésion par la suite). Le

S.U.B. a vu réduire ses offectifl pour deux raisons 3 i

1) - Décds de M. BLANCKAERT, -coincide avec le report de certaines adhésions
vers d'autres organisations syndicales traditionnelles.

2) - L'apparition du CID-UNATI qui a su attirer certains militants du S8.U.B.
mais cette mutation n'est pas irréversible. Certains adhérents aprés

cette expérience retournent vers leur Syndicat d'origine,

Le Nord étant une région 4'un riche passé syndicalvdans le monde
batelier (c'est 12 que se sont fondés le S.U.B., S.B.A., 8.G.P.B). Notre in-
vestigation s'dtant limitée & la région Nord, n'avons nous pas surestimé le
taux de sByndicalisation des bateliers ? Nous devons nous montrer trés prudents

pour toute extrapolation au niveau national.

uo-/oo'
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Le Nord étant la région de prédilection des Syndicats traditionnels,
nous avons, dans nos résultats par rapport aux données nationales, sur;stiné
la part des Syndicats traditionnels : §.U.B., S.B.A., 8.G.P.B., par rapport
au CID-UNATI ou l'U.N.B.F. qui est un syndicat d'cbédience rouennaise.

. L'approchs du monde bételier nous permet de caractéris&r le
systémo social que constitue l'artisanat: batelier.

. Bureaux d'atfrétement et tour ‘de r8le constituent la régulation du
systéme. Ils reqlent non seulement la structure de production : en répurtis~
sant les offres de transport 4'une maniére éqalicaira entre chacun dos mem-
bres du groupe mais autorisent un type d exploitation spécifique : artisanal
at familial, fondé sur un outil de travail adéquat ¢ la péniche tlamande ou
automoteur de 38m50. Plus qu'une réglomentation, bureaux d‘uttretoment ot
tour de r8le déterminent un mode de vie.particulier. '

Le développement de la technoloqie des infrastructures au qabatit
de 1350 T. et 3000 T. ont permis un développement du transport fluvial sﬁmul-
tanément au dévaloppement de la sphlre de production dont elle fait partie.
Mais cette ‘volution a touché 4'une naniére différente les divers aoteurs de
la sphire de transport par voie d'eau.’

Ce sont éventucllement les Compagnies de Naviqacion qui oant invasti
dans un matdriel nouveau : barges, pousaeure et qui développent un typo a'ex-
ploitation industriel fondé sur une rotation du matériel sur uneité:iticn ;

de navigation précise et pour un tonnaqe important de marchandises.?h‘évo-
lution technique se traduit & ce niveau par une amélioration du type d'ex~-

ploitation du groupe concerné,

face 4 cette concurrence sxterne, le groupe social manifegte son .
désir de "survivre" en défendant le systame de régulation qui autoriao'gn.
pratique d'exploitation artisanale pour l'qnsemble du groupe, groupe qui se

trouve également confronté 2 un double processus d'évolution 1nte:ﬁ§.

« un processus d'aaaptation artisanale du type 4'exploitation {n-
dustrielle. Constitution de qzoupements d'artisans bateliers qui avec unc
matériel classique ou de capacité de connago plus grande prqtiquent une
exploitation de type industriel . ’

‘ Cette pratique innovatrice se situ- hors du systime de réqulution
du groupe qu'elle menace en tant que systdme social & concurrence régulariséc,

¢ ‘est-d-dire en tant que groupe social susceptiblo d .xilter.
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- Un processus de "mobilisation psychologique” qui se traduit par
une double attitude : Volonté d'innover techniquement dans un matériel nou-
veau ; volont§ de trouver une pratique d'exploitation artisganale nouvelle
mais au sein 4'un systéme soclal A éoncurtenco interne régularisée, et fondé

sur la régulation actuelle du groupe. social.

Cette approche met en évidence que l'artisanat batelier manifeste
deux attitudes importantes :

- volonté d'adopter un processus 4'innovation techniqu§ autorisant

une exploitation de type artisanal et familial ,

- volonté de partiéipcr au transport fluvial en tant que groupe

social organisé et susceptible de gérer son évolution.

Par contre la concrétisation de ces attitudes, se trouver rdtardée”
par l'action des syndicats en général, non pas qu'ils soient coupés 4és la
base ou qu'ils ne rassemblent pas les artisans bateliers, mais par leurs
divisions internes, qui font, que le groupe social est représentéd par plu-

sieurs agents en contradiction constante entre'eux.

Ces divisions, cette carence d'unitd favorisent l'etfaceant de
1l'artisanat batelier dans les différents rapports de force caractérigant le
systéme de transport fluvial et expiiquent sa faiblesse quant A aeslpossibili.
tés 4'intervention et d'orientation de ce systéme.

La neutralisation de 1'influence d'un syndicat "concurrent” est
permanente dans la stratdgie d'action de la plupart des orxganisationg syn-

dicales.

Par contre, et en d'autres termes, une éventuelle unité réelle
de l'artisanat représente pour les autres acteurs un véritable danger qui
est facilement perceptible au niveau des discours émis par ces autres inter-~

locuteurs.
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CHAPITRE 11

LE MYTHE DU CANAL A GRAND GABARIT

Le mythe du canal & grand gabarit (découle d'un | discours explicatif
sur le développement du transport fluvial,'iiéi-ﬁ cértaines vertus
mystérieuses du canal au gabarit de 3.000 T. et plus. Ce diacours; s 'accom-~
pagne en plus par uno'critique violente du systéme actuel d'affrétemenﬁ

fluvial, et par une critigque non moins violente de l'artisanat batelier.

En effet, l'image du canal A grand qabarit; catalyseur du transport
fluvial, engendrdnt un ttqtic pléthorique est un lien commun qui conditionne
nombre de pratiques administratives ou non. o

Ce mythe trouve sa 1ég1timité A trois niveaux différents

1°) Au niveau des souhaits de certains utilisateﬁrﬁ de la vole &'eau, qui
souhaitent tous une 1nfrastructure A "grand qab&r;t'. (qui d'ailleurs }

n'est jamais précisé).

2°) Au niveau de la politique de 1'Administration &u; se doit de mener unéﬁ”/ﬁ
action prospective et dans ce sens prévoir l'avenir et élaborer les

dimensions 4u futur.

3°) Au niveau des possesseurs du matériel fluvia; dpte l la navigatioﬁ sur les

infrastructures fluviales au gabarit de 3.00b T.

Ce mythe exprime le raiaohnement théoriéuo lﬁivant 1 l'existence .
d'une infrastructure au gabarit de 3.000 T autorise l'utilisation d'un
.matériol fluvial adéquat Qui entraine une baisse du frét fluvial. Baisse du
frét fluvial qui doit attirer de nouveaux utilisatedké,.etc.....

.. Ce raisonnement théorique correpond-t-il & ia'réqlité,iou est-il.un
discours mystificateur chotch@nt A privilégier les 1n£6r8tn ou les positions
stratégiques de certains acteurs particuliofs du transport fluvial ? Dans
" la mesure o) il est attribué A des chargeurs fluviauig'c'ost auprés 4'eux .

que nous devons tester Ba aolidité,

eoed e
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2.1 - Les infrastructures §Luviales

Le premier stade de notre démarche a consisté & interroger les

industriels de notre population sur les lots transportés, c'est A dire

les quantités minima de marchandise qu'ils souhaitaient recevoir ou
expédier en une seule fois par voie d'eau., 1l est évident que l'analyse
de ces desiderata est une indication pertinente sur le gabarit de 1 in-

 £rastructure fluviale A concevoir.

Il nous faut souligner que certaines réponses A notre question-".

naire comprenaient plusieurs lots. Nous avons :thnu) les impératifs
de la codification faisant loi, le lot le plus important uniquement. Nous
avons de la sort§ surestimé artificiellement lousiotpgdes tonnages

‘supérieurs.

Nous avons également différencid la nature du trafic en examinant

_séparément flux arrivaqeﬂ et flux expéditions comme l‘indique le tableau

n®39 ol nous avons pour chaque classe de lots faic fiqutor le pourcentaqe 1

correspondant et les poutcantages cumulés.

Nous pouvons tirer plusieurs conclusions 1nté:esaantea de ce

.

- Les distributions arrivages et expéditions sont discontinues.

Certaines clagses ont dép effactifs nuls, cette observation montre qu'il

existe une liaison entre 1'1n£rastructuxe fluviale et le systédme de

production caractérisé par les quantités de marchandises utilisées.

-~ Ces distribﬁtionu ont plusieurs maxima_qui sont 1 pour les
arrivages les classes : - . '
de 200 t 4 300 t avec 18,20 ! das souhnitn :
de 500 t & 600 t avec 10,50 8 des souhaits ;
de 1200 t & 1300 t avec 9 & des souhaits et
de 900 t & 1000 t avec 7 ® des souhaits.

vesloen



- 26 -

pour les expéditions les classes de :

200 t & 300 t avec 24,21 8 des souhaits ;
900 t & 1000 t avec 11,58 & des souhaits ;
400 & 500 t avec 12,63:\ des souhaits ;
300 A 400 t avec 10,53 & des souhaits.

De plus, le maximum ‘quelle que soit la courbe de distribution en
pourcentage retenu est atteint par la classe de 200 A 300 t c'est-A-dire
le réseau 4it au gabarit Freycinet.

L'analyse des distributions en pourcentageé cumulés nous révéle

également plusieurs observations intéressantes.

On constate que 1@ progression est plus rapide pour les arrivages

, jusqu'Ad la classe de 1200 & 1300 t. Nous avons souligné précédemment que

. le flux expédition avait plusieurs maxima pour les cl&;sas inférieures :;;
4 1000 t et que ceux-ci étaient supérieurs aux maxima du flux arrivages

pour ces mémes classes.

De plus, on observe qu'une infrastructure au'QAbarit de 600 t,
donnerait satisfaction & plus de 50 8 Qdes répoﬁsen,'aﬁshi bien au niveau
des arrivages que des expéditions, une 1n!rastruc£ﬁre au gabarit de 1500 ¢,
donnerait satisfaction & 87 & des réponses pour les arrivages et de 85 §
pour les expécitions. Cé qui signifie cgaiement Que le passage d'une
kinfractructuro du gabarit de 1500 t au gabarit de 300 t ne provoquerait
qu'un accroiaeemant au plus de 15 \ du nombre des uaners satisfaits par

cette donnée particuliéro du transport fluvial.

, Il est évident qu'une infrastructure au qabarit de 3000 ¢t. donnetait
 sat1nfaction al enoemblo des usagers. C'est suns doute le but A ltteindro.
_'Néannoinl dans la mesure ol celle-ci ne peut dtre réaliséo qu'a long

terme, il est aisé de panser que des étapes 1ntotmédia1res et notamment du

' type autorisant le paasaqc des lots de 1300 A 1500 t. comme 1l'indique :;Q
f_l analyse précédente, aont susceptibles de donna: satistaction rapldement

:a ung population d'u-agots importants : plus de 80 ] do 1'ensemble des

usagers.

..o/oq"c
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] TABLEAUN" 5 . OTS SOUHAITES

oy -

: MATURE DU TRAFIC
Lotg

ARRIVAGES

SEN——

SXPEDITIONS

% ¢ CUMULES % % CUMULES
Dd1007 1 670 076 0 0
100 a 20 T. 4,20 4.90 3.16 316
2005 300 T. 1820 23,15 24,2 27.37
024007, 9.10 32,20 1053 37.90
9004500 7 . 840 40,60 12,63 50,53
S00 8600 T, i 1050 51,10 737 5§7.90
80087057 210 63,20 1.05 58,95
7004 g9 | 0 2,11 61,06
éBOO T. | 560 58,8
%08 000 7 | 210 60.90 0 60.06
0210007 | 70 67.90 1158 - 7264
"0 41100 7 070 68,60 1.0 7369
M08 15091 63,60 73,69
1200, 1300 T 9,10 77.70 473 7842
13004 1400 1 4,20 81.90 2,11 80,53 -
1.40"'5‘1500 T 4,80 86.70 473 85,26
150 : _
1500 4 1600 T, 0,70 8740 8526
"0 $1700 7. 87 40 85,26
"0, ' 85.26
1800 T ) 87.20 :
] .
8041900 7 2,10 89 .50 85.26
%04 5 85.26
®.2000 T 89.50
2100 1. £9.50 1.05 86,31
:;00“ 2001, ) 89,50 8631
<003 9q 8631
: 00 T 89.50
: m 3 2400 T : 89,50. 86,31
2y |
: Qoa:z?% T 2.10 91,60 86,31
S, 200 1 9160 1,05 87,26
4270 T. 91,60 | 87.36
et Voot 0.70 92.30 87.36
4230t 92.30 . 8736
Win - i
oy 3000 7 1.40 93,70 3.16 90,52
3000 A L ‘
T ®ig 9,48 100
o P | 630 100 | |
hal¥ ' , w
\'\TTAL !100% 100 % 100 % 100 %
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Par contre, il semble judicieux de compléter notre approche
par l'analyse de certaines données objectives du systéme de production
qui ont présidé aux choix précédents, et par l'examen de la relation qui

existe entre ce choix et la volonté d‘utiliser la voie A'sau.

De plus, afin d'affiner cette approche descriptive, notre
questionnaire d'enqﬁ&te interrogeait directement les usagers de la voile
dA'eau sur les facteurs prépondérants dans la détermination de leur choix
sur un lot précis. Dans ce sens, il leur proposait trois facteurs dont {1

cherchait A mesurer les poids respectifs :

- capacité de stockage de l'entreprise
- nature du processus de production
- état de la trésorerie.

Il est évident que ces facteurs ne représentent pas.pouées les
explications possibles, notre question d'ailleurs restait ouverte et
admettait de la sorte toutes les autres possibilités. De plus chaque
usager avait la possibilité de combiner ensemble ces différents facteurs,

Nous avons obtenu les résultats suivants :

ooo/--o
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TABLEAU N°® 6 - JUSTIFICATION DU CHOIX

CARACTERISTIQUES

)

Effectif - Pourcentage :

4;Capac1té da stockage

;Naturo du processus de production'

~4

L
{ . . R

aiztat da la trésorerie

:Capacité de stockage et nature du proceasua
i de production :

(

,Capacicé de stockaga et état de 1a trésorie

guature du processus de production et état de
la tréqorgrie

’fCapaciééndé stockage Nature du processus de
‘production et état de la trésorarie
| 3 RN ’ " N oy i‘.;‘_.‘ :

AR L

' MAL L) . . L] .

La capacité de stockage est le facteur ayant été cité 10 plus Qe
fois, envizon 66,5 8 des réponses, dont préds de 44 % comme fucteur unique
d'explication. : Q_:;_ﬁ‘ _;”@};@

“La nature du processus de production représente enviton 46, 5 % des

réponses dont 26 % comme facteur unique d'explication du choix.

Nous devons également noter la faiblesse du facteur trésorerie @

4,5 ¥ coume facteur unique et 14 & des réponses.
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Mais cesa facteurs précédents n'ont pas &té les seules réponses
explicatives émises. C'ast ainsi que d'autres raisons ont €té émises par

59 usagers que nous avons synthétisées en trois facteurs :

- Capacité de manutention de l'entreprise.
- En fonction de la variation du prix des marchandises

- En fonction des possibilités du marchd (de vente ou d'achat
et possibilités de réception de clients).

TABLEAUX N° ? FACTEURS EXPLICATIFS COMPLEMENTAIRES

. ’ C
v ARACTERISTIQUES ¢ pefectif ° Pourcentage '

FACTEURS EXPLICATIFS

. Capécité de manutentionzy? ”.Eil . 13 é::..f;22 L I
t Prix des marchandises IS : 10 e rlﬁ S t
' Possibilités du marché S ¢ 29 o 49 s :
: M;ﬂﬁténtion et Marché . - ; 2 ': ;i %ﬂ? s j
: P;ié et Marché “.: L : 1 li{ :fffb N ¢
t B | 3 ti. :
! y ' 55 P g3y M

.Nous avons aouligné que ce sont onsantiellement des considérations
a’ ordro ‘commercial qui furent émise- en complément, cetta proposition est
affirmée par le poids du facteur ”pos-ibilité 4u marché“'Qui représento
a lui seul préds de 50 § des explications complémentaires: A noter le poids
du facteur capacité de manutontion. BEN

Ces différents fact.uz. explicatifs du choix ont une influence
suxr la détermination du lot .onhaité. Il nous fallait préoisom{cetto

AN

T ,',", R
3 A U ; ;.
'.; Il[’) t--/o.-

possibles celle-ci intervenait.;~¢1, i«'i_?fmﬁ
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Nous avons pour mesurer cette influence, retenu le poids de chaque
facteur pris isolément, c'est & dire que nous avons pris seulement en
compte pour chacun de ces facteurs, le nombre de fois ol 1ls étaient cités |

isolément et uniquement.

Il est évident que cette méthode &'investigation est assez som- j
maire, mais elle a le mérite d'dtre rapide et de nous fournir une combinaison '
indicative., Nous avons maintenu la &istinction entre arrivageset expéditions

en séparant les lots arrivés souhaités et les lots expédiés souhaités.

TABLEAU N° 8 X
POTDS RESPECTIFS DES DIFFERENTS FACTEURS DANS LA DETERMINATION DU CHOIX

3 : . H EE t

: PACTEURS EXPLICATIFS ;  -Oro ARRIVES HOTS EXPEDIRS
. . EFFECTIF % . EFFEC?IF ]
: Capacité de stockage : 49 .7 398 27500 31N
' Nature du processus de’ S : - a,f',; 3 i
1+ production : 29 23 % : 26 N 300 t ;
' Etat de la Trésorerie 5»-'_ € i 5% ; 0_:, | '
t s T : i :
, Capacité de Manutentlo?‘_iJil o 9% g x
: Prix 5;:'1‘9”ffj 7% 5 '.' '
\ T - A o ,.
' Possibilité Au Marché ‘. 21 . 178 ° 20 ;238
s S t RS t
: TOTAL Po125 1008 ' 87 ., -100% °
t T ' 3 S A :

Celle~ci s'avére d’ailleﬁrs pertinente, alors quo'lezfdcteur capacité
de stockage représente environ 39 A des facteurs explicatifs pour les
arrivages il ne représente plus que 31 % de ceux-ci pour les expéditions.

De mdme on observe un pourcentage plus élevé des facteurs : nature du
processus de production et possibilité 4u marché pour les expédi;ions paf
rapport ;ux arrivages respectivement de 30 & & 23 & et 23 &% A.17 &

LU

N

seqf.0 00
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Cette remarque affirme le lien étroit entre transport et produc-
tion., Les lots arrivés sont essentiellement déterminés par les possibilités
de stockages. Les lots expédiés essentiellement par la nature du processus

de production et les possibilités du marché.

On peut également insister sur l'absence du facteur "é&tat de la
_ trésorerie”™ au niveau de l'explication des lots souhaités aux expéditions,
ce qui en fait est logique, dans la mesure ol ce facteur intervient

essentiellement aux niveaux des achats, c'est A dire des arrivages.

Nous avons souligné qu 'environ 87 & des usagers pour les arrivages
‘et 85 & pour les exp&ditions se contenteraient d'une 1nfrasttucture au
gabarit de 1500 7. nos facteurs explicatifs rendent-ils ccmpte de cette
situation ? Nous examinerons ce probléme pour les facteurs qui ont un effec-

tif autorisant une observation sérieuse A savoir :

- capacité de stockage
- Nature du processus de production

- Pogsgibilité Au marché

Pour les arrivages, capacité de stockage et nature dﬁfprocessus
de production avec 84 % et 86 % de leur pouvoir explicatif allant a une
infrastructure de 1500 t. rendent bien compte de cette situation. Par
contre avec 90,5 % de son pouvoir explicatif pour une infrastructure au
gabarit de 1500 t. les possibilités du marché ont une influence certaine
vers le b&s de l'échelle des lots,‘c’est 3 dire vers les'lots les plus
petits de cette variable. Eﬁ fait 52,5 & du pouvoir explicatif se porte
vers une infrastructure au gabarit de 600 t.

.Pour lesg expéditions, les facteurs, "capacités de stockage” et
"nature du processus” de production avec respectivement 22 % et 19 % de leur
pouvoir explicatif portant sur une infrastructure supérieure au gabarit
de 1500 t. ont une influence vers les lotse supérieurs plus forte. Par
contre, le facteur "possibilité du marché" compense cette tendance par
une influence contraire puisQue 95 s de son pouvolr explicatif se porte

sur une infrastructure au gabarit égal ou plus & 1500 t.

."..-./od-
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La volonté d'cbtenir un réseau A un gabarit particulier mais
supérieur au gabarit actuel s'accompagnera-t-elle d'une utilisation plus
importante de cette infrastructure ? C'est A cette question que nous allons
tenter de répondre en fonction des rédponses fournies sur ce point par les

personnes interrogées.

Nous avons deﬁandé aux entreprises de notre échantillon, si l'exis-
tence d'une infrastructure au qébaxit de 1350 ¢t. auraitiune influence sur
leur pratique d'utlisation de la voie 4'eau, cela aussi bien pour leurs

 arrivages que leurs gxpéditions. Notre question comprenait troin madalités

comme 1 1nd1que le tableau n® 9 ci-dessous.

TABLEAU N’.9"

e MODIFICATION DE LA PRATIOUE D'UTILISATION DE LA VOTE D' EAU

"°dification Augmentation .= Modification des Aucune f&ﬁ . (1)
lt‘u. ¥ !
* tt £1c'

du ' lots sans modifi-’ modification ' TOTAL
: Tonnage transporté s cation de tonnage: 4t :

RRIVAGns

E 35 - : 137
v 28,58 ol 28,58 100 8

3 P : :
s P 28 % 0 F 26 ! 100 8 °*

(1) Les effectifs sont obténdl compto tenu des non répoﬁéei

on constate que pour onviron SO & de notre populatiou_gne infras-
tructure de 1350 t. n ontrainerait aucune modification de leur utilisation de
la Voie d'eau. Cette observation ost plus forte néanmoins pour 1es tlux
arrivagel par rapport aux flux expéditions.

Il nous faut analyser el la cause de cette non-modification &u
comport-mont est liée au type de qaba:it A gavoir de 1350 t. Un. gabatit aupériaux
provoquerait-il un autre ¢ omportemcnt ? '

- e



- 34 -

A la qunstiod une infrastructure au gabarit supérieur A 1350 t.
modifierait-elle votre réponse prdcédente ? Seules 14 entreprises ont
répondu oui dont 10 en précisant le gabarit de l'infrastructure.

4 sans précision

1 pour un éabarit de 1350 t & 1500 ¢t.
2 pour un gabarit de 1500 & 200 t.

1 pour un gabarit de 2000 A 2500 t.

4 pour un gabarit de 2500 a 3000 t.

2 pour un gabarit supérieur & 3000 t.

La modification est précisée pour 10 de ces réponaes'dt porte

" sur une augementation du tonnage transporté par voie 4'eau.

En conclusion, on peut admettre qu'une infrastructure de 3000 ¢t
provoquerait une modification de la pratique d'utilisation de la voie d'ean,
allant dans le sens d'un accroissement de son utilisation uniquement pour
- 1/3 des personnes interrogées. Il nous faut approfondir ce ccmppiucment.

Notre premiére démarche a consisté A analyser l'attitude précé-
dente par rapport 4 la variable “localisation”. Notre hypothé@se de départ
étant simple : les entreprises situées bord au canal & grand qabaxit ayant
- 4634 pour certaines, modifié leur ccmportemént en fonction de cette

infrastructure.

On constate que ce sont les entreprises qui sont aiﬁuées bord
au réseau Freycinet qui envisagent dans une proportion plus forte; de
modifier leur pratique A'utilisation de la voia d'eau vers'uhe plus grande
utilisation de celle-ci, cela aussi bien pour leurs arrivagequuﬁ pour leurs

expéditions.

Il ast A noter néanmoins qu'environ 1/4 des entxépgiégdvsituéos
bord au canal A grand gabarit adoptent une attitude 1dent1Que.“Ce1q.con£irmé
1'hypothése que le canal 3 grand gabarit, actuellement limité et ﬁrolonqé
par le réseau freycinet a un effet réduit sur le comportemaent des entreprises
situées bord A ce canal dans la mesure off leur flux de trafic dépasde

largement ce réseau A grand gabarit.
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Notre seconde hypothése est fondée sur la pratique réelle
d'utllisation de la voie d'eau. Si une entreprise donnée utilise la voie
d'eau pour une forte pzopo;tion de son trafic, peut-elle encore augmenter
ce trafic ? Nous allons dans ce sens examiner les relations entre les scuhaits
de modification de la pratique d'utilisation de la voie d'eau et la pratique
réelle A'utilisation. '

Dans la mesure ol nous ne connaigsons pas pour une entreprise
donnée la part du transport voie d'eau par rapport aux autres modes de
tramsport, (ou son flux transport total) notre approche reste limitde, mais

elle n'en reste pas moins intérésaanﬁe, comme 1'indique le tableau n® 410,
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TABLEAU N° 10

RELATIONS ENTRE PRATIQUE D'UTILISATION DE LA VOIE D'EAU

ET MODIFICATION ENVISAGEE DE CETTE PRATIQUE

..36-.

l “,Mification : Augementation : Modification 3 Aucune :
‘ _"9"' transportds t du tonnage : des lots t Modification TOTAL
i:\~.__' 1 transporté t unigquement 3 :
[ ' 10 ‘ 5 : 16 ' 31
' 32 8 ! 16 % ' 52 % '
1 . ] t 4
0 ¢, ‘ 18 oy P '
L o2 o3t 53 % '
R t . 1 ‘ % ' 1
R 2 o o h
1;°° 000 ¢ ' 7 ) 12 : 12 ¥
. ! 22 % ! 39 % o 38 % '
. - . , N .
) ¢ 35 VIR 68 :
S . t 1 :
T : 25,5% ° 24,5¢ . ! 50 « ' 100 &
) : g : t 1 1 RIS o
)\\ 3 ] B ¢ H
‘ Chm A
f ements
%!:Muicution 1 Augmentation ¢ Modification = @ Aucune : .
: _" tranaportég 1 A4u tonnage t des lots : modification : TOTAL
N t transporté : uniguement s 3 ‘
t 7 t 9 1 16 T 32
t 22 % 2 28 & % SO % s 100 &
;0 3 t H H
SR g, : 16 : 9 : 24 : 49
t 33 % 1 18 & : 49 & : 100 &
L % 1 H 3_ H '
_°°° t, t 4 ¢ 7 1 4 : 15
‘. 1 27 & t 46 & t 27 & ¢ 1oo .
Ty, ‘ ‘ ' su)
5 ' 27 : 25 . a4 M) gg
o ' 28 % ' 26 » : 46 & ' 100 &
\ t : 1 .
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On constate qu'au niveau du tonnage rééllement transporté par
voie d'eau, 29 & des entreprises qui envisagent d'augmenter leur tonnage
pour une infrastructure de 1350 T. ont transporté moins de 2000 T. annuel-
lement, 51 § entre 2000 T. et 50 00O T. et 20 & plus de 50 000 T.

Nous aboutissons au paradoxe suivant : ce sont les entreprises
qui ont une forte pratigque d'utilisation de la voie 4d'eau qui sont A l'ori-
'ginl de la production du mythe sur le canal & grand Qabarit (3000 T. et
plus). Or, ce sont les petits et moyens utilisateurs de la voie d'eau qui
risquent de modi!iar leur comportement en faveur de la voie d'eau pour une
infrastructure au gabarit européen de 1350 T. .

Au regard de ces observations, nous pouvons conatatet qp. 1.
raisonnement théorique précédemment développé risque de se véritier unique-
ment pour une population réduite 4° utilisateurs et encore ccux-ci no lont

pas les plus importants.

En fatt, le mythe du cadgl & grand gabafit, comme toﬁt ﬁyth.
a une fonction implicite précise. En l'occurence, il s'agit d'obtenir _
l'existence 4'une infrastructure fluviale une position stratégique vis

vis de la concurrence qui s'exerce entre les divers modes de traﬁspozt.

Ce n'est pas la baisse de fret que peut autoriser une intfaa-
tructure fluviale au grand gabarit. en elle-méhe qui est recherchée, mais
les incidences qu'elle provoque sur le fret des modes de transport concur-

rents.

Mais ce n'est pas uniquément 1a recherche d'une position stra-
tégique, par rapport aux divers modes de :rinsportl terrestres qui véhicule
le mythe &u cahal & grand gabarit, mais également la recherche qfﬁp.’migg
en concurrence des transporteurs fluviaux;'notumment le rétablispéheht»dg

la concurrence interne.A l'artisanat batelier,

1e9 digscours sur les conséquences désastreuses du Tour de

RSle sont monnaie courante chez certains porte paroles autoris(a;

De la méme manidre que nous avions analyse  le fondement du
discours sur les infrastructures Siuviales, il nous faut analyser le fon-

dement Au discours sur le systéme d'affr@tement fluvial.

-

voidons
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2.2, - Systime d'Affretement

I1 nous faut préciser la réalité que recouvre le terme,
systdme d'affr8tement, réalité que nous avons décomposée en trois compo-

santes :

«~ tarification
- réglemontation
-Anéthode de répartition 4u travail

Notro démarche a consiste dans un premier temps, !_créar
une typologie hﬁrarchiséo des critiquss formuléel A 1l'encontre du’ uystama
a'affr8tement actuel de vérifier dans un seoond temps si celles-ci remog;

taient fondlmentalement en cause son oxistence, c'est-a-4ire de l& coﬁtron»

ter au discours du mythe du canal a grund gabarit.
Notro quostionnalro poetal comprcnait une questlon qnilda-

mandait d' clalﬂﬁ! par ordre d'imPOrtance décroissante les critiqnu- uux-

vantes " o S

a) le transpéit"qftort n'est pas sﬂ§_¢'§§fe réalisé

b) on ne peut éﬂéisir le transporteu;_ ffﬁ

c) on no\bout diécutor le montant des frets

4) imprécision des dates d;arrivéé ;;

e) périodicité d;s séances de bourse; inéuffilantes

f) obligation do s 'affréter dans la bourse de la circonscription de

l'ontruprila .

cQtto question n'6taic pas totalement formée, il Gtait

posliblo a' incluro d‘'autres critiquea non citéea dans le ellaaamont dumandé.
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Nous avons pour chaque critique, relevé le nombre de fois ol

bution suivante :

téte du classement, ce qui nous permet A'obtenir la dAistri-

- 1dres critiques C et D citées en premier un nomhre de fois

identique

1

3éme critique A

1

48me critique B

5éme critique E

_68me critique P

On observe que les trois critiques estimées comme les plus

fondamentales par notre population de {78 chargeurs touchent toutes les

composantes des bourses d'affrétement.

des classements respectifs de chaque critique.

Une distribution analogue est obtenue en réalisant lg moyénn.

TABLEAU N° 11

TYPOLOGIE DES CRITIQUES

( CLASSEMENT : CRITIQUES MOYENNES )
( 1are : c 2,25 ¢ )
( : | )
( 22me ‘ D 2,63 2y
( 1 )
( 3ame : A 2,82 )
( t )
( d2me : B 3,27 )
( t )
( Same t E 4,14 )
( 1 )
( 63me : r 4,24 )
( )

l/l‘l

.oo/too
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Au niveau des composantes que nous avons définies précédemment,
on peut constater que la arification (critique n® C : on ne peut discuter
le montant des frets) est la cible principale des chargeurs du Nord et Adu
Pas-de-Calais suivie dé la réglementation (critique n® D : imprdcision des
dates d'arrivée). Par contre, la méthode de répartition du travail n'arrivo
qu'en troisidme position (critique n® A : le transport n'est pas lﬁr d'it:.
xéalisé) B -

La uuule critique formulée en plus des différentes modalitéa a.
notre question est la pratique de la recherche des surestaries pn' 1ag
artisans batoliot- comme ' indiquent les quelqucl citations ci-débtdus 1

"Non /tupwt 2 2 arndvte de £intervatte ditorming aa"azm "tpwt
Le chargeun. Les ‘peniches nous a/w.vcmt lte.gﬂ.ou.péu provenant d' un" wime.
chaxgewr, donc szutmu"

"Amchx.que et une centaine 5owune d'abus. Par e.xempte"a.__-wwandae
pour amniver & plusieuwrs 2 La méme da,te, d’oll surestaries pour Lu mg-

prises”.

"Ne voLt qu'une chose La 6u.lcuta)u.e, 8'avnange pour u, ,mzw:g
2 quai Le vendredd soin pour encaissen fa amuwe ou nous obL(ge,?a,
uauawu Le 6amdd4, sodn”, AR

"Ob&guwn dans cvotrwu ccus d avoir & décharger fe 6amedc powt.
Sviten La Aunumue".

\

v‘,

"Lles pém,chu awvivent pM g/wupe, plutst en un de Ae.muue,
necherchent les surestarnies”.

"Regroupement des péniches appartenant & des amis ou 2 une,"{amu-
Le en couns de noute pour arriver ystematiquement Le vendredi aprls-mldi
pour percevoir des surestaries.”

"En cas de contrat, période de déchargement trop courte avant
AmumMu souvent Les mariniens ont tendance & auriven fe aendred{ s0dn.,
Le samedi devrait &tre considéré comme un dimanche”.

cert..
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"Importance des surestaries Le plus souvent engend}téu par
£'entente entre mariniers surn les dates d'amrivie”

"Un certain nombre de bateliers "jouent” au maximum Les
surnestanies (awvnivBes du vendredd trds grquentes), bowrrages, ete...
ce qui constitue une géne {cadences nalentics, perte de temps et de
main-d'oeuvae)”.

- Cette pratique de la recherche des sureiﬁaries pur‘lgg

artisans bateliers pose plusieurs questions i

- Cette pratique est-elle une nécessité pour l'artisan
batelier, un complément de revenu 1hdispensable 4 ses ressoutcesé;nsuf-

figantes de transporteur ?

- Cette pratique est-elle le fait Ad'artisans plus ehélins A
la facilité qu'au travail de transporteur ? v

La généralisation de cette pratique que laissent pcrcovbir
les réponses A notre question, nous induit & penser que la rechexche des
surestaries est dans la conjopcture du transport fluvial le complément

indispensable 4 sa survie.

On peut également s 1nterroger par la place occupée pat la
critique B : on ne peut choisir son transporteur, comme 1' indiquo le
tableau £2. Le Tour de rdle, régulatout du groupe social; garant de la
cale de réserve n'est pas cette 1ns€itudon génératrice de tous les maux
comme certains discours ont tendance A le faire cTroir®. -. c'ai;'purtouc
la liberté accordée aux artisans bateliers de refuser une offre §§
transport qui provoque les remarques des chargeurs du Nord et du_yig.d.-
Calais. K

Structurellement la relation chargeur - artisan batelier est
inexistante. La relation commerciale est établie par le courtier. Cette
absence de relation est d'ailleurs fortement soulignée et xeqxettéo par les

chargeurs, colme 1'indiquent les réponses ci-dessous.

!-1/-00
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"Compte tenu de la concurrence faite par La route et de La
nécessilt d'dcrasen Les prix L'on peut se demander, &'il n'est pas
possible d'affriter sans passern par Les services des affréteurs. Les
routiens en font L'économie. Ceux qui désirent, peuvent toufours faile
appel & Leur servdce”.

"Contrats directs comme cela se pratique avec fLes transporteuns |
houtdens. Contrats vists pan L'Administration comme cela se fait avee Leos
C.T.D. pour La route. Avoir une organisation commerclale cohérente,
constwetive et efficace., Les countiens ont une action rare et Limitée
mais assez efficace. Ce devrait etre Le ndle de L'ON.N. Or, LL n'est
qu' administrateurn, C'est Ansuffisant”,

- Cette absence de relation directe est attribude au systidme A'af-
fratement que certains chargeurs veulent dépasser par une relation directe

avec le transportéur,

"Libertt d'agfrdtement et Liberts d'adichage 2 toutes bourses
sans Lourn de role”,

"Libre discussion des prix de gret entre chargeur et Socilts
de transpont!.

|
|
"Contrat avee des transponteurns personnalisls, motivant Les ‘
transporteuns et Les changeurs a une action dynamique”. i
. ‘ | |

"Pas assez de contact direct avee fa clientile,

De méme, cette imposibilité de discussion est attribude au rsle ?
de l'intermédiaire. |

"Peus de dynamisme de La part des affriteuns. Infonmation, sou- |
plesse, dans Les dates d'affrétement. Concertation avee £es clients poun I
La mise au point de matiriel de transport (exemple : container)™.

"A £'Echelon rlgional, rlunion usagers et reprlsentants ba«tzu.vuf
pour Etudes de problimes particuliens”. .
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"o

La volonté A&'établir une relation nouvelle autorisant la
discussion entre chargeurs et transporteurs rassemble un large consensus
parmi notre échantillon de chargeurs. Elle reposs essentiellement sur le
désir 4'une discussion gré A& gré avec l'artisan, sur le montant des frets.
) C;cst-a-dirn sur une voh;nha de mise en concurrence interne de 1'§rtisanlt
batelier ) afin de supprimer la tarification officielle actuelle. L'impor-
tance accordée & la critique "on ne peut discuter le montant des frets”

justifie pleinement notre développement.

De plus, la tarification actuelle autorise dans le cadre de

certains contrats des variations du montant des frets : contrats au tonnage,

contrats A temps, contrats A voyages multiples. Notre questionnaire deman-
dait aux chargeurs interrogés s'ils connaissaient ces diverseavmodglitda

et s'ils étaient susceptibles 4'y souscrire.

Les réponses se distribuent comme 1l'indique le tableau n® is,

b

TABLEAU N°® 12

CONNATSSANCE DES POSSIBILITES DE CONTRATS D' AFFRETEMENT

( CATEGORIES DE REPONSES .+ EFFECTIFS i POURCENTAGE |
( : , s : I
(-Pas de réponsas (1) o 61 : 35 s

( _ : . . . _; S
( Ne conhaft aucune des modalités . . 83 -3 ;é Y

( o : '

( Souhaite souscrire & l'une, deux ou 1 | 1

( trois des modalités citées ‘ t 34 : ig‘g ;

( : TOTAL ¢ 178 v 1008

( . ‘ H s

PLUS DE 50 § DES CHARGEURS, UTTLISATEURS DE LA VOTE D'EAU NE CONNAISSENT
PAS LES DIFFERENTES POSSIBILITES ET MODALITES D'AFFRETEMENT FLUVIAL,

[y

(1) voir page suivantes - ' ‘(j}

Ry

ao-/.oo
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Cette méconnaissance des diverses modalités d'affrdtement,
méme 81 le circuit de leur réalisation pratique est lourd, est &galement
un facteur explicatif de l'importance accordée 3 la critique n® C. (Des
commisgions spéciales de fret peuvent faire varier les prix dans une four-
chette de 7,5 & par rapport aux prix fixés par les commissions tégionales
qui peuvent, elles, faire varier les frets dans une liberté de 10 % par
rapport au bardme. 81 l'on ajoute que la commission centrale peut aller
jusqu'é& la limite de 20 &, la liberté des prix autour des barémes peut
lller Jusqu'd 27 §).

. On‘peut également s'interroger sur cette carence d'informa-
tion. lors de notre pré-enquéte, nous nvona souligné la méconnaisaanco du
‘ectgur txansport quel qu'il soit, paz les personnes interroqées:que eeull
les p:obl&mes propres & 1' entreprise semblaient intéresser. c.tte tomarqu-
globale est une donnée générale Au monde 1ndustriol qui semble oneoro peu
se pzéoccuper d'un secteur qui prend néanmoins de plus en plus d‘importanco

dans 10 oircult de production. R

Nous pouvons néanmoins éqalument nous interroger lux lu pntt
de responsabilité des intermédiaires fluviaux dans cette carence ou mﬁmo
celle de 1'Administration. A titre indicatif, nous pouvons louligner que
34 chargeurs ont manifesté le désir et io souhait de conclure des gontiatn
au tonnage. Or, seuls 4 contrats au tonnﬁéo ont été conclus en 1975 dans
la Direction Régionale des Voies Navigables du Nord et du Pas~de-Calais
ot de toute évidence, la Commission chiohalo des Frets et d'exploitation
de LILLE n'a pas refusé son accord i une trentaine de contrats au'tonnaqo.
Indiacutablement, les courtiers fluviaux ont une part importante ‘de :oapOn-
sabilité dans cette carence 4'information, information dont ils manifestent

sans cesse le désir d'&tre les seuls Adétenteurs.

Mais on peut également s'interroger sur tette attitudo dca

courtiers qui en premilre analyse semble en contradiction avec leurs pro~

pres intéréts, dans la mesure o& une réduction du montant du !xo: est une

arme persuasive dans l'action commerciale.

écédente

R, : .

T t::°r1. "Pas de réponses" rgg:oupe tous les chargeurs qui n'ont pas répondu a la ques-

Py ) °'110-c1 ne les concernant pas : utilisateurs de bateaux spécialisés ou privés,

’mn 18 n'avatent aucune connaissance sur le systme d'affrétement en général : vente
T Surnisseurs qui affrdtent, etc,..

AT
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En fait, le contrat & temps et le contrat au tonnage implique
une pratique d'exploitation des bateliers hors tour de r8le et dans le cas
du contrat au tonnage, une organisation particulilre des transporteurs, en
groupement 4'intér8t économique. Les artisans bateliers sont hostiles aux
pratiques de navi@ation qui remettent en cause la régulation du groupe social,
assumée par le tour de r8le. Dans cette mesure, il n'existe pas régionalement
d'organisation batelidre leur permettant d'accédder aux contrats au tonnage.

On comprend mieux, suite A cette analyse, le compqrtameht des
courtiers qui ne peuvent proposer aux clieﬂtn éventuels les “.vantagcl“ 4u
contrat au tonnage, dans la mesure ol ils ne disposent pas de l'outil de
travail pormottant la réalisation de éo cohtrat. L'appel 3 une pctite flotte
ou A un armement comporte le risque de "perdre" le client car armements et
cert#inoa petites flottes assument également en plus de leur fonctipn de
transporteur, celle de courtiers tluviaui. (Cette hypothdse sera d'ailleurs
examinée lors de l'enqulte réalisée auprds des courtiers de la chambro lyndi-

cale des courtiers de fret de la premidre région économique) .

La faiblesse du score obtenu par la critique "on ne peut choi-
8ir son transporteur", contraste avec le discours du mythe & qrand_gabarit
par lequel 1l'infrastructure au gabarit de 3000 T. est synonyme de restructu-
ration orientée de la batellerie artisanale. ,

En fait, c'est 1'1nt6:&£ commun d'une certaine catédgorie de
chargeurs fluviaux et de la batellerte anddstrielle, qui sont & l'orig; ; o

gine du mythe du canal & grand qabailt{ 1es uns avec les autres entretenant
des relations contractuelles protossionnolleﬁ ou non.

De plus, le transport fluvial présente un caractdre gatgon-
nier toxteient marquéiEn outrs, ce caractdre saisonnier s'affirme régiona-
lementy A partir 4'une année de référence.-il.a'agit.d’'étudier cs caractarg
gaiggnnier et ses-conséquences quant®au_systéme d?’affrétement actuel.

NOus avons dans ce aeni, pris comme année de référence, l'an-
née 1972. Cette année est parmi les ciﬁq dernidres années, la souio qui ne
soit pas marquée par des mouvements sociaux qui ont une conséquence quant au
phdnomdne 4tudié. ‘

Nog ' sources statistiques sont la publication mensuelle de
1'0ffice National de la Navigation, Iﬁ:xﬁulét;”Les transports affrétés dans
les Bure#ux 4d'Affrdtement™ et qui coupidﬁd tous les éléments nécessaires -
A appréh;nder le proccaiu- précédent, Nous avons retenu les statistiques
portant unigquement sur les transports téalisés & partir d'un contrat sim-
ple (c'est-A-dire en B.A.). '

Y A



La notion de région se devait A'dtre définie.

Il &tait possible A partir du découpage administratif en Di-
rections Régionales de la Navigation, de tenter de constituer des ensembles
qui alent une signification sur le plan économique. Néanmoins, au niveau ol
nous nous sommes placés, le découpage administratif est suffisant pour nous

fournir une indication du caractdre saisonnier 4u tranaport fluvial.
Afin de mesurer les variations saisonnidéres par Direction Ré-

gionale, nous avons utilisé la notion statistique d'écart type z'noyenno des
écarts A la moyenne. Cet indicateur est également suffisant pour notre appro-
" che.,

Nous avong obtenu les résultats suivants repris dans le ta-
bleau N°® 13 oci-aprds, ol figure en plus de l'écart type, la moyenne mensuelle
‘du tonnage transportéd, l'amplitude de la variation ainsi que les mois ol se
réaligsent le maxima et les minima de voyaqia. ‘

TABLEAUN 13
VARTATIONS SAISONNTERES REGIONALES

e,

l; oa

~~~----

t:Otdriotique‘

L )
Moyenne s Ecart Type : Amplitude ; Maxima t Maxima )
s s H )
: 305.351 &+ 48,633 1 184.611 : Février Juillet )
i 298.472 : 59,403 : 277.871 1  Mars : Juillet )
1 70.717 1 14.898 $ 47.413 : Septembre s Juillet )
1 343.956 - : 52,240 : 201.577 3 Octobre i Juillet )
: 127.458 1 42.531 1 149.889 :  Aoft : Juin’ )
: 146.031; : 28.778 : 104.751 : Septembre : Juillet ).
¢ 23.112 5.576 18,097 : Septembre Aolt )
: 66,736 1 12.338 i 33,853 .. Mars s Octobre ) -
t 28.146 :+  7.396 :  29.186%1 Mars Avril )
1 65.080 : 12.800 53.454 Octobre i -  Septembre ')
: o t R AR : R
s 1,475.060 :' 190.940 ¢ Octobre Juillet ),
¢ I t )

745,731 ¢

Ie

veoleen
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c.ﬁ?ibloau permet de tirer trois enseignements trés intéres-
sants :
~ il affirme et précise la notion de caractére saisonnier du transport flu-~

vial, '

- 11 indique Qqu'il existe des écarts "inter-régionaux” mais que ceux-ci ne
se produisent pas automatiquement simultanément, ce qui au niveau de la
circulation de l'utilisation du matériel fluvial est important, de méme
que pour la dédtermination de l'ampleur de la cale de résbrvo.;

- pour une Direction Régionale donnée, 1l existe de fortes variations saison-
nidres ce qui implique'l'existence d'une cale de réserve régionale (1) ou
une ventilation par régions et par saisons d'une cale de réserve nationale.v'

En fait, le systdme d'affrdtement actuel par l'Association |
Bureaux 4'Affrétement - Tour de RSle est un‘ réponse & ce phénoméne bien que,
‘et nous l'avons signalé, la circulation de l'information est parfois incom-
pléte ce qui se traduit par une mauvaise utilisation du matériel fluvial entre
les différentes rdégions. On peut également constater que le systdme A'affrd-
tement actuel est une adaptation A la nature du transport fluvial, lui permet-
tant de gérexr ce caractére déublomont saigonnier.

Comme nous l'avons signalé, l'analyse précédente porte sur laes )
voyages ayant fait l'objet d'un contrat simple c'est A dire présentés en bour-
se d'affrdtement. Doit-on en conclure que ¢'est principalement l'artisanat ba-
telier qui gdre les variations saisonnidres du transport fluvial ou en 4'au~
tres termes assurent la cale de réaefve et toutes les conséquences qu'implique .
cette attribution. .

Nous avons tenu d vérifier cette hypothéss qui empiriquemon;
nous semble d'ailleurs évidente. Nous avons de la sorte avec les mdmes indi-
cateurs statistiques, analysé pour l'année 1972, le trafic fluvial réalisé
par les différentes catégories de transporteurs que nous avons définis au cha-
pitre 1 do_la premidre partie. .

- artisans bateliers,

- petitas flottes,

- gompagnies de navigation.

De plus, nous avons limité cette analyse A deux approches :
- une premidre 4 l'échelon national,

- une seconde A l'échelon de la Direction Régionale de la Navi-
gation de LILLR,

(1) L'existence du Tour de R3le a pour conséquence directe qu'd un moment donné,
la cale de réserve ast un échantillon parfaitement représentatif de l'état
du matériel fluvial A& ce méme moment. De plus, cette cals de réserve est
"supportée” par l'ensemble des artisans. Dans l'hypothdge d'une relation’
directe chargeur-artisan, cette cale de réserve, réduite dans le meilleur
cas A une part vétuste de la flotte artisanale, serait elle subventionnée

par les Pouvoirs Publics ?




Nous obtenons les données suivantes reprises par le tableau

n® 14

TABLEAUN® 14
VARTATTIONS SAISONNIERES ET TRANSPORTEURS

en tonnes

&
9
e
e
-

)

: Moyenne Ecart : “Amplitpde Maxima 1 Minima )

3 ' : type 3 T t 3 )

t $ s : : )

1 3 : 11 s )

s : H 3 S 3 H )

3 150.427 1 28,248 : 115.364 : Pdvrier : Juillet )
>§. : : 1 L : s )
i t" flottec -+ 52,308 :t 11.860 : 46.151 1 TFévrier 1 Juillet )
b 3 H H S H 3 . )

:  69.687 1 17.424 1 62,348 Maxs ¢+ Juillet )

: t t R t )

3 . 3 s R I t )
2 97.187 1 13.843 : 44.493 t Mars t¢  Juillet )
ki : : ' : : ).

: : t : 3 )

: : ' L S 3 )

+ 1.020.640 : 114.818 t+ 428.889:' v Octobre : Juillet ) =

t : 3 o T ' I )

3 542.204 : 85.725 1 229.558 s Octobre 1 Juillet )

H : 3 t g )

3 626.401 1 50.716 s 160.335 s+ Décembre : Julllet )

t : 3 ’ : : )

] ] H —_— : 3 )

ot 379.816 : 62.134 : 203,987 : hoflt :+ Juillet ).

! 1 3 )

On conatate que, gue ce soit & 1'échelon national, l'attisunaﬁ
batelier assume la plus forte variation de trafic. A titre indicatif, si l'on
accepte l'hypothése suivante : la capacité noyennc de 1l'unité de navigation
artisanale est 250 T., on observe que 3 '

- A 1l'échelon régional, l'amplitude étant de 115.364 T. elle
correspond A un parc d'environ 460 unités. »

- A l'échelon national, l'amplitude étant de 428.889 T., elle
correspond & un parc d'environ 1.715 unités.

eoelens
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BEn 1973, l'artisanat batelier comptait un parc de 3.007 ba- °
teaux d'un poids en louride 1.098.773 T. c'est 4 dire que l'écart entre le
maximum et le minimum 4'cffres de transport au cours de l'année 1972, repré-
sente environ 40 & de la capacité du parc artisanal. Il nouulfapt précisex
vquo cette partie de la cale du parc artisanal n'est pas une "surcapacité”
comme certaines théories tentent de le faire .croire,.. mais une cale de ré-
serve, usitée réellement lors des pointes de trafic.

La réflexion en termes économiques du transport fluvigl, met
. souvent en évidence la contradiction existant entre Tour de R3le, instrument
gérant la cale de réserve et la productivité du matériel fluvial. Le probléme
est alors solutionné par des propositions visant a rentabilisoz ce matériel E
par des rotations plus grandes, dont les gains de productivité ainsi dégagds
serviront 4 un investissement 1nnovatour ‘futur. Ce discours d'ailleurs ras-
semble un consensus assez large : il is the one best way.

La rationalité économique reste parfois étrangére & la réalité
sociale. En fait, la logique du ralsonnéﬁent brécédent est 1nconéestablc nais
elle véhicule implicitement deux conséquences importantes :

1) Elle implique des répohses individuelles des bateliers aux
problémes de la profession. C'est & dire que le discours habituellement tenu
sur l'organisation de la profession et qui accompagne généralement le raison- .
nement économique précédent signifie en fait une “DESORG&NISATION" de la pro@@@f
fession en une multitude 4d'unités concurrentes. Elle condamne a priori une W
réponse collective de la profession & ses problémes.

2) Elle néglige la notion de cale de réserve ou bien celle-ci
doit 8tre supportée par les Pouvoirs Publics, ce qgi, dans le processus his-
torique, qui\a conduit A l'intervention croissante de 1l'état dans la gestion
du transport fluvial, serait une 6tape supplémentaire de son intervention. Il
est évident que la réponse au probldme de la cale de réserve ne peut dtre
qu'une réponse COLLECTIVE (méme si l'aire 4'intervention géographique se 1i-
mite 4 une rdgion) et que cette réponse doit &tre fournie et gérée par la
profession batelidre.

- Il est & noter, que 1'évolution de la profession et les ini-
tiatives prises par celle-ci en matidre A'affrétement fluvial ou 4'organisa- -
tion (création de la Société de Courtagelé.D.T.A.E. (1) et du grdupemonc 4'In-
texst Economique (1), le B.A.S.C.) vont dans ce sens.

. Par contre, l'analyse économique de la productivité du matériel
fluvial, en fonction de la participation‘iﬁn; de la non-participation des 4if-
férentes catégories de t:anspozteuri 4 certainsg “"trafics de mazchandileii“

est peut 8tre aussi révélatrice des différenﬁea de rentabilitd,
(1) page suivante -

eoel oo
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L'approfondissement des explicitations de partiocipation ou non
p;fticipation risquent de Adépasger largement le cadre des possibilités tech-
niduec dans lequel on cherche A les enfermer,

On a souvent analysé la productivité du matériel fluvial arti-
sanal en fonction de la méthode de répartition du travail, il est temps de
poursuivre 1'analyse en fonction 4u volume d'offres de transport'quo gére cette
méthode et des forces principales intervenant dans la détermination de ce vo-
lume. De plus, c'est 1'n;tisnnat batelier qui gére la cale de réserve pour
l'ensemble des transporteurs fluviaux, cette complémentarité ou "solidarité"
" doit s'étendre 4 l'ensemble des autres caractéristiques du transport fluvial,

En conclusion de cette réflexion, on peut également se deman-
der si les analyses en terme de productivité ou de rentabilité du matériel
fluvial, actuellement usitées dans certaines sphéres ne véhiculent pas en
réalité un projet bien défini d'orqanisntioﬁ de la profession batelidre qui
correspondrait mieux & un certain rdle de tofco d'appoint qufil lui serait
dévolu. Projet d'autant plus caché que le but explicite de ces démarches,
vise essentiellement & trouver des aolutiohs 4 la carence aqtééyio.d'invaa-
tissement privé dans la sphére du matériel fluvial. De méme, les solutions
de type individuel qu'elles préconisent se diluent facilement et subtilement
dans la notion de liberté d'entreprise et bénéficient de toutes les réactions
affectives que cette notion inspire, condhﬁhant par contrario la réponse col-

lective que veut entreprendre la profession.

23 - L'Artisanat Bateliern -

La lutte pour 1'cbtention d'un réseau fluvial au gabarit de
3000 T. s'accompagne, 4‘'une remise en cause du systéme d'affrdtement et par
une critique violente del'artisanat batciier, qui luil tient lieu d'image de
marqgue. Nous avons déjA nnalysgflel fondements des deux premidres propositions
de ce discours, il nous faut cohcluro en examinant la véracité de 1'image de
nnrqucﬁgp l'gxtilanat batelier.

En fait, tous les utilisateurs de la voie d'eau n'ont pas for-
cément de relation contractuelle avec l'artisanat batelier. C'est le cas des
usagers usitant un matériel spécialisé ou disposant de leur propre matériel
de t:unstN§_£luv1al, cette catégorie représente environ 4 & de notre échan-
tillon.

(1) 8.0.T.A.E. 3 Société pour le Développement du transport Artisanal-par Eau. )
B.A.8.C. : Batellerie Artisanale Service Commercial.
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C'eat aussi le cas des utilisateurs qui font exclusivement appel A la batel~-
lerie industrielle et qui représentent 8 8 de notre population. C'est & dire
que 88 3 des personnes interrogées ont comme tgdpsportour par voie d'eau des
artisans bateliers. Il faut néanmoins ramﬁrquer que le fait de recevoir ou
d'expédier par voie d'eau n'implique pas forcément un choix véritable de ce
mode de transport ou de cette catégorie de transporteur, c'est le cas des

'vnnceo ou achats C.A.F.at F.0.B. o le destinataire ou l'expéditeur sont les

véritables décideurs.

Ces observations oxpliquent en partie le taux de xréponses ob-

" tenu a la question ouverte suivante ; "Comm.nt caxactérilez-vous la batel-

lerie artisanale actuelle ?" qui figurait dans notre questionnaire.

TABLEAUN 15 mg# DE REPONSES

( Modalité : Pas de : Pas ' 1 Pas t ot
(Caractéristique : réponse 1 d'opdpion .« concerné i Réponses , TOTAL
( t - : - g~ t

( : ! Y 3 t

( Bffectif t 62 s 13 3 12 : ‘91 s 178
( 3 [ . R ' H L]

( Pourcentage 3 35 » : 78 76 377 51 & 3 1008
( : : ' 1 ' - 8

Wt Nt Nt Nl gt gt gt ot
' .

| EE S SR,

Seule, la moitié des personnéa 1h£erroqée. de notre é&chantillon a
répondu A cette question. C'est de 101@ la qﬁastion, qui a recueilli le taux
de non rxréponses le plus 6levé. Il est aunotet également que la diversité de
nos quoution. était telle, que pour cqi;aineu d'entre elles nous ne dispo-~-

sions pas de l'interlocutoux compétent. A titre 4'exemple, l'agent respon-
sable de la planitication des transports d'une entreprise s'il est compétent
sn matisére de colits, de gabarit, otc..;'ﬂ'alpal forcément de contact avec les
transporteurs et en 1l'occurence 1'artinan-batelior. Nous avions 46jA souligné
cette carence au niveau des relations entre chargeurs et artisans bateliers
qui regrettaient de ne jamais roncontxdéhlo véritable responnablo"g_n.tigt.
de transport de l'entreprise, lors de notre étude sur cette profession.

Nous avons procé&é A 1l'analyse de contenu des 91 réponses
fournies et regroupé en oing o;téqorion c.clréponaos 1

1) La batellerie nrtisanuli rend un service satisfaisant.

2) La batellerie artisanale n'est pas compétitivo. '

3) La bctelleis? artisanale est inadaptée. '

4) La batalleﬁ%o artisanale a une mauvaise mentalité.
S) La batellerie artisanale est une profession dépassée.
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Ces catégories permettent de rendre compte des réponses mais
il parait utile A titre indicatif de fournir certaines réponses illustrant
parfaitement leur catégorie.

. 1) La batellerie artisanale rend un service staisfaisant.

_ "la batellerie artisanale est tals intéressanie pour L'entreprise
moyenne. J'ai travaillt 40 ans ‘vee ces antlsans et je Les estime beaucoup
_ pour Les services rendus”,

"A nettement dvolul depulis 10 ans. Nous sommes satisfaits dans
£'ensemble, de ses services”. o |

2) La batellerie artisanale n'est pas compétitive.

"Anarchisme intolirable en parnticullier dans €a comp@titiviiti de ses
plx par napport aux prke falts par Les autres pays du marché commun pour Lemr
LUvralson en France". - |

"Contains mariniens se condulsent comme des fonctionnaires en per-
dant de vue qu'ils sont en concumence avee fes transportewrs routierns et La
S.N.C.F.",

3) La batellerie artiBNiYs Wit tundaptée.

"Inonganise sur Le plan commercial et par L2 méme peu efflicege. IL
faut L'aider par des contacts directs avec Lg clientlle potentielle suivis
de contrats simplement visds par L'Administration. |
"NEcessits d'une adaptation de fa profession aux exigences de L'in-
dustrie en mtidre de transport : Aouptaae, planification des expeditions,
discussdon des prdx™. L

4) La batclle:io frangaise a mauvaise menﬁa;ité.

"A prendre avee des pincettes, diffdcuttt d’'onganisen Les dechar- -
gements”, o - | ‘
"Mauvaise mentalité de la batellerie francalse®.

S) La batellerie artisanale est une profession dépassée,

L S oY
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"Une succession d’ uémenu éﬂumgw avee Lesquels AL n'y a pas
moyen d'engager de virnilables nelations commerciales”,
‘ "Compt@tement pirninde et anapabze d’'évoluer”,
Ces précisions fournieg,‘nous pouvons examiner la ventila- .

tion des réponses en fonction de ces catédgories.

TABLEAUN 16 : PERCEPTION DE L'ARTISANAT BATELZER

'Mauvaise

: Satisfai- : Pas : H 3 i ] )
: sante scompétitive i1Inadaptée  : Mentalité : Dépassée ¢ TOTAL )
t ‘ : : s - : - )
S n i § o e e e o e e e e —— -3 H 3 -t )
3 s : L : 3 )
s 34 t 5 t 33 s -14 $ 5 t 91 )
! t : J t . 1 Y -
t 37,58 5,58 3 36 & : 15,5 & 5,58 1 100 8 )
H : 3 s )

On constate QUO 37, 5 . dac usagers sont satisfaits des sgx-qf:
‘1¥fﬂﬂl“rendus par l'artisanat batelier et 36 S la jugent inadaptée aux gon- ﬁ{

ditions dconomiques actuelles et souhaito une évolution dans ce sens Cc'est

& dire qu'environ 75 & des usagers ne remettent pas en cause son exi-tonco :
contre 5,5 & qui la condamnent irrémédiablement.
Cette constatation est assez surprenante par rapport aux

condamnations si souvent reprises oﬁ'qui 8i facilement trouvent des échos

et des relais. Bien slr, l'image de marque de l'artisanat batelier est lojin
4'8tre florissante : 37,5 & de gatisfaits mais son existence est perguo
comme 1ndispensahlo ce qui est important.

La contradiction entre le discours traditionnel et officiel
sur l'artisanat batelier et cette obaervation mérite un approfondissement.
Il parait indispensable de chercher les fondements du discours cbservd.’ .

Nous avons proposé plusieurs modalités aux personhoa 1;£er-
rogées pour ddcrire le fondement de leur discours :
éf'k‘ a) A partir des contacts directs que vous avez eus avec la
| profo:lion.iv

b) Sur les rapports des agents responsables des nxrlvaqo-

ou des expéditions de votre ontreprilo avec la profession.

c) 8Sur les articles parus dans la presse spécialisée ou non, .
sur l'artisanat batelier. '
d) Sur les discussions que vous avez pu avoir avec d'autres

responsables. . -

eoslees
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Cette liste n'étant pas limitative chaque per-onnc.}§§fr‘
rogée avait la possibilité de compléter cette liste ou de combiner plusisurs
modalitds. En fait, aucune modalité nouvelle n'a &té pfésentée. On obtient

les résultats suivants i

TABLEAUN® 17 : FONDEMENTS DE LA CONCEPTION
DE L'ARTISANAT BATELIER

48s

: ad -

b s+ ¢ : d:ab : ac : bd  1apa 8 SMOTAL )

------ ] ! : 3 pomsm——— : : )

: : : : S 3 : )

12 : 2 1+ 4 18 : 2 s 5 s+ 4 : 6 t 102 )

] H H H H e D B )

11,58 28 348 2 17,5%; 28 : 58 3 -48: 6% 1008 )
: t 3 s Y ) N ) o

C'est A dire que 3

- 48 8 des opinions émises reposent uniquement sur des obsorvationl et dea
contacts directs avec l'artisanat batelier. '
- 30 58 do. opinions recueillies reposent sur des contacts directs avac '

la profassion et d'autres cources at information (ce sont las combinaisona

ab ; ac ad abd) .

Soit 78,5 % del opinions émises reposent au moins sur un contact ' direct :”?

avec la profession. Seuls 21,5 % des réponses font abstraction de rela-
tions directes.

Dans la mesure od nous avons une indication sur l'origine
de l'information qui a contribué & l'élaboration de la pqrception de l'ar-
tisanat hatelier, il paraissait utile d'analyser cette perception en fonc-
tion de l'origine de l'information et des intermédiaires existants dan;
la chaline de circulation de cette information. '

Puisque 3/4 des opinions sont fonddes au minimum sur un
contact direct avec la profession, nous avons élaboré trois catégories &
partir de ces relations directes :

a) Information directe au premier degré. Ce sont les juge-
ments émis & partir de contacts directs et uniquement A partir de ces con~

uctmmfession (catégorie a).
b) Information directe au deuxidme degré. Ca sont les juge~

ments émis A partir de contacts avec la profession et i partir des rapports

du responsable &u txansport'de l'entreprise ou uniquement & partirx de ces

1

!
z'
.’
|
i
{

rapports, catégorie qui peut se caractériser par l'existence 4'un seul in-

termédiaire dans le circuit de l'information (catégorie ab et b),

.oo/olo
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c) Information directe au troisidme degréd. Ce sont les ju-
gements &mis & partir de contacts avec la profession et d'autres sources
d'informations : presse, responsables d'entreprises. Le circuit d'infor~
mation se caractérise par l'existence d'au moins un intermédiaire qui
n'est pas en relation directe avec l'artimnat ' (catégorie ac ; ad ; abd).

De plus, nous avons formé une catdgorie avec les jugements
sans relation directe avec l'artisanat batelier.

d) Information indirecte.

Cette catégorie se caractérise par une circulation de l'in-
formation uniquement par des intermédlaires. .

Cette prdcision apportée quant & l'origine de l'information,
i1 nous est apparu plus simple et plus inktructif de limiter les jugements
émis sur l'arﬁisanat batelier en deui attitudes :

- satisfaits.

- autres réponses : catégorie qui reprend toutes les autres
attitudes dé&crites au début de ce chapitre.

Cette distinction paraissant suffisante pour la finesse de

notre approcha,

TABLEAUN® 18 : ATTITUDES ET INFORMATIONS

47 1008 1 26 100 &

¢+ Information: Information : Information: Information 1 )
: Directe : Directe : Diracte Indirecte :  TOTAIL )
«.vg-v1°Degré : 2° Degré 1 3° Degré 3 )
: 20 43a 111 2% : 3 25, o o :34 3641,
: ' : : . . Tt )
¢ 27 57 % s 15 58 & g9 758 : 9 1008 : 60 64 % )
: : e : )
L} 12 100 & ¢ 9 1008 : 94 100 & )
3 : ' 1 [ )

On constate que le doqré de éltiafaction émis sur le service
rendu par l'artisanat batelier est en étroite liaigon avec la densité de -
la relation entre chargeurs et artisans : CE SONT LES CHARGEURS QUI ONT DES
CONTACTS DIRBCTS AVEC L'ARTISANAT BATELIER ET QUI ONT FORMULE LEUR JUGBHENT"'
A PARTIR DE CETTE PRATIQUE QUI SE MONTRENT LES PLUS SATISFAITS. )
- La relation entre chazqeu:s et artisans bateliers apparalt
comme capitale. _ o

- Elle doAt permcttrd une circulation de l'information entre

ces deux intervenants.

VETY



- Elle doit permettre 4 1l'image de marque REELLE de 1l'ar~
tisanat de s'imposer dans la mesure ou coﬁtainas attitudes reposent sux
des discours dont l'objectivité ou le recours & la réalité n'est pas évi-
dent. ‘

L'absence au sein de la profession bateliére d'une struc-
ture lui permettant d'informer clairement ses interlocuteurs sur ses posQ
sibilités et capacités, nuit A son image de marque, ce qui a des consé-
quences évidentes sur son activité mais laisse dégalement le champ libre A
des interventiona étrangéres qui parfent "au nom de" et introduisent des
déformations involontaires ou volontaires : le mythe d'un grand gabarit,
doit pour s'imposer reposd” sur un semblant de réalitéd.

T &

‘Wous avons au cours de ce chapitre analysé le mythe d&u
canal A4 grand gabarit et le projet d'organisation qui le Qéhicula. Oon ne
peut conclure sans s'interroger sur 155 producteurs de ce mythe ?

i Nous avons revélé quéiscﬁlo une minorité de chargeurs flu-
} viaux, mais ayant une importante pratigque d‘'utilisation de la vole d'eau
en 6tait les portes paroles. L'oxamen.de 1'organisation reprdsentative de
' ces chargeurs fluviaux, va nous petmottfo de préciser de quelle minorité '

il s'agit, o

Les chargeurs fluviauk, sont régionalement regroupés dana
des associations : UNION des chargeurs fluviaux du Nord pour notre région.
Toutes ces associations sont fédérées nationdhmmont en une asgocliation
nationale des chargeurs.

On observe que pour notro région le Vice-Président actuel
antérieuroment président est un représentant de la Sidérurgie locale. Q*lnt
au président de 1'Union naticnale il est directeur du transport & la Cham~
bre Syndicale de la Sidérurgie Frangaise de Paris. :

Le poids de la sidérurgie doublé de celui des Houilldres
pour notre région a fortement marqué la tétlexioh‘ot les projets concer-
nant la voie d'eau, mais la meilleure illustration est sans §outo pour la
région Nord le canal & Grand Gabarit DUNKERQUE-DENAIN, également appeld
Canal USINOR. .
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CHAPITRE III

A L'ARTICLE DE LA MORT

Le mise en évidence de la stratégie propre aux intermé-
dieires fluvisux, est fondSe sur 1'examen des variablas objactives caractérisant
Cette population et A partir de 1l'analyse de 1'sensemble dee activités des cour-
tiers fluvisux.

3-1 Carence en héritiers.

Toutes les entreprises consultées n'ont pas la méme struc-
ture et personnalité juridique : sociétés anonymes, sociétés anonymes d responsa-
- bil1tee limitées, sntreprises 3 nom personnsl. Da la sorte les personnes interro-
8588 n'occupent pas les mémas status (1) et ne remplissent pas le méme r8ls, mé-
Me a1 1'une de laurs activités ou 1'une de leurs fonctions consists A 1'affréte-
ment fluvial. '

Les 18 entreprises interrogfes se décomposent comme
ult

- 9 socidtés anonymes

- 4 sociétés anonymes 3 responsabilités limitées ,

- 6 entraprises A nom personnel.

On peut grossidrement distinguer deux catégories diffs-
™ntes de courtiars i ’
- les salariés- employés

- les propri&taires rasponsables.

~ = Les selariés-employés : sont en général des responsa-
bles d'agence régionale de sociétés enonymes A établissements multiples, C'est
dans 1e cadre de leurs activités dans la société, qus le courtage est une de leurs
f°“0tionl. D'ailleurs cette fonction est pour sux une activité nouvelle, sans
8UGun lien direct avec 1'activité des parents, ou lau; formation,
‘ - Pour les propriétaires'responaohlos, i1 nous faut

di'tinguar deux sous ensemhles pour cette catégorie suivant la nature juridique

(1) I1 s'egit de 1'ensemble des positions d'un individu qui se situe A& un-nivesu
' donné de la hidrarchie sociale.

---------------------------------------------------------------------- - W .
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de la société., D'un cBté les P.D.G. (ou directeur général) société anonymas, ou
gérant de S.A.R.L. et ds 1'autre les propriétaires d'entrsprises A ncm personnel.

En résumé, notre population se ventile comme suit en
fonction de ces différents status i

- BﬂlariéS'Qmployés. e« & o & o 8 0 s & 8 s o s o o V4
- propriétaires-responssblas. « « « o+ o o o o o o 12
g dont e) P.DG, CBrants, « s+ o« o« ¢ ¢ ¢ o0 o ¢ ¢ o+ '8

b) esntreprises & nom personnel (1). . . . . 8

. C'est-aA-dire que nous devons conserver présent A 1l'es-
Prit lors de notre analyse des discours produits cette différence de status des
Personnes interrogées. A priori le degré d'implication de la personne consultée
(eon r8lae dans la créetion de l'antreprise] dans la vig de l'sntreprise est un

facteur important d'explication du fondemant dy discours.
Nous avons pour chacuns des catégories précédentes cal-
Culé la moysnne d'8ge. Il est évidsnt que pour la cptégorie salariés-employés,

tella-ci a une portée limitée, compte tenu dea leurs status.

TABLEAU N°49AGE

! Caractéristiques : ! ¢
1 : . Moyennes . Ecart type(2)
\

! Catégorias : .d"age g o année t
D L tomcmvmcene=— Rt ddeledetede el ety ¢
! Selariéa-emloyé.o0..-000--0..-0000 B | 50 H 302 !
e : 1 1.
! Propriftaires-responsables........ ¢ 53 : 7,8 :
' dont - P-DoG- Gét‘ant!-.....-... H 54 H 612 H
t - Entreprises 3 nom personnel: 52 : 9,8 (%)
— : : '

-
-------- e P e A D e > Sy S WD @ VD AE D WP P R D WD e s S WD D P AR D SR G SR D D D ED R D WY P D G D N D T T MR G W W Y e A b S e A

(1) Pour une de ces entreprises, c’'est le beau fils responsable du courtage qui
@ répondu A l'interview, le fils étant responsable du secteur assurancs,

(2) L'écart type est la racine carréd de la varience, qui caractériss en quslqus
sorte ls dispersion de la distribution. La variance sst la moyenne dea carrés
des &carts A la moyenne arithmétique.

(3 Nos distributions ayant un effectif réduit, une donnée extrdme psut prendrﬁ ‘
des proportione importantes. En ce qui concerns cette série, un courtier es

A distingue par son 3ge 3. 32 ans. S1 on exclut cette valeur. La moyenne est de
~<..58 ans et 1l'écart type 2,3. S

-------------------------------------------------------------------- L2 L L ¥ L X
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C'ast-a-dire que notrae population fait partis des géné-
rations qui ont suivi la premidre guerrs mondiale, une population 8g&e msis dont
les 616ments, A qualques exceptions prds, n'étaient pas encore an activité en
1838, lors des &vénements qui ont abouti & 1'instauration du Touf da rfle, et

mOdifié las relations entre courtiers et artisans bateliers,

L'ebsance de courtiers "jeunes” est préoccupants en ce
Qui concerne du moins les entfeprises 3 non personnal, comme 1'indiquera 1'ana-

lyse de 1'activité des enfants des courtiers interviswés.

Pour cette méme catégorie d'agents 1'horizon de la re-
traite est proche. Il ssra d'ailleurs évoqué dans certains cas afin de justifier

la pratiqus professionnells actuelle.

De plus, compte tenu de la moyanns d‘'8ge, 11 nous faut
8nalyser la formation de ces personnes, dont la cursus scolaire a 4té& paerturbé

dans une forts proportion par la seconds guerre mondiale.

La diversitd des divers niveaux scolaires s'étend des

1'autodidacts aux 6tudes supérieures i

aU plus CCEOPI....O.I....;. 5
B.,E.P.C. ou Bquivalent..... 7

- pniveau BACssoeecesessooseee 2

BAC .t plua...ll..l........ 4

De plus un courtier a refusé de réponcre A cette queation.

I1 est A ramarquer que ce sont les P.D.G. des sociétés
8onymes qui ont 18 niveau scolaire le plus élsvé, Pour las entreprisss A nam
Peracnnel ou S.A.R.L., 11 est impossible de dégager une véritable norme compte
tony de 1'effectif réduit et de le forte h8térogénéité existants.

"Il faut de plus replacer ce niveau scolairs dans le cur-
Bus historique des sa réalisation. Comme nous 1'avons déjd souligné, la seconds

Rerre mondiale 8 souvent parturbé le déroulement normal de la scolarité. De mé-

.l./".
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me A cette 4poque, le B.E.P.C. étalt souvent la terma des "&tudes supérieurea”

8t l¢ C,E.P. la norms.

De plus, on ne psut véritablement parlar d'une formation
8pécifique 3 1'affrétement fluvial ou au transport en général. Si certainaes ten-
tatives ont vu le Jour, c'est souvent un apprentissage sur la tas qui est la seu-
le formation. La déclaration suivants d'un courtisr, illustre parfaitement cette

situation.

"Certificat c'est tout, parce que pour 8tre courtisr,
la principal c'est de discuter avec la clientdlse, c’'est pas du tout avoir des

dipldmes. C'est le rapport que vous avez avec les mariniers,

On apprend le métier de courtier en allant dans laes
bourses, en travaillant avec lse mariniers, et en ayant Has relations avec la
Clientdle. Le reste apras... Il faut y aller, faut avoir le contact avec les

Marinisrs pour apprendre”.

La formation professionnellae a fait l'objet d'une
attention particuli2re lors de la table ronde sur les auxiliaires de transport
8t le passage ci-dessous tiré du rapport de ces travaux en 1875, confirms notre

Observation précédenta.

"Les handicaps principaux anregistrés en France dé-
Coulent avant tout de la dévalorisation des fonctions "transport” per rapport
a Certeines autres professions de méme niveau et du manque de connaissances

lnguistiques du personnel qui interdit le plus souvent les stages de forma-
tion et las déplacemants A 1'Stranger, |

I1 est ceractéris‘ique & cet égard, qu'il n'y ait en
fait sucune vocation spécifique “auxiliaire de transport”. On ss destins A la
technique de production ou de commsrce. On ne vient souvent 3 la profession

d'auxiliairs que lorsqu’on n'a pas trouvé de situation atlleurs. Cact dépend
8N partie de 1'orientation donnée a 1'aenseignement.

lll/..'



61

Actuellemant, la formation se dévsloppe dans deux di-
rections au niveau théorique !

~ Engaignement dispensé par 1'&ducation Nationale, abou-
tisaant 3 la délivrance de dipl8mes nationaux 3

. CET 1 BEP d'agent da transport
« Lycées tachniques : bravet de technicien transport ;
« I.U.T. 3 diplémes de "transport-logistique”

» Diplémes corraspondants da "commerce extérieur” au
sens général,

On remarquera qu'entre la formation aux fonctions spé-
tifiques de transporteur; st celle aux fonctions de généreliste du commerce ex-

térisur, 11 n'existe rien qui soit vraiment orienté vers 1'auxilisire de trans-
port,”

En fait cette carence au nivesu de la formation spéci-
fique aux fonctions d'auxiliaira de transport est une conséquence du systdme
de recrutsmant, ou d'accds 3 la profession du moins dans le domaine de 1'affré-
tement fluvial.

I1 ast évident qde 1a succassion de pare en fils de la
fonction de courtisr ne nécessitait pes une formation autre qu'un spprentissa-
€9 sur le tes. Le développsmant de Sociétés anonymes recrutant des “"courtiers

8alariés” pose en termes nouveaux le problime de leur formation...

N De méms, au niveau des sociétés familieles on psut a'in-
terroger sur le systams traditionnel de reproduction.

Les propoe émis par les courtiers sur leur propre
formation nous permettent de recueillir une pramidre perception da laur r8le.
On distingue dé3ja une premidre différaenciation au niveau du discours dane lss

Telations que ls courtier entreprend avec les chergeurs fluviaux et les artisans
bateliers.,

Il s'agit pour lui de posséder des "relations? de bons

..l/"llC
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Contacts avec les industriels, les chargsurs fluviaux. Par contre, et {1 senble
que tout 1'art de la profession résids dans cette possibilité, 11 doit saveir
"DISCUTER" avec les artisans batelisrs. En d'autres termes le savoir du Courtier
8e résume surtout en uns bonne connaissance du monde batelier. On congoit de la

S0rte qu’'elles justifie le discours émis sur 1'inutilité de la formation,

Mais cette vision du rfle du courtier, & sur le plan

Cpmmorcial des incidences importantas... .

L'analyse de la profession des enfants est doublement

intéragssanta.

- 8lle permet de tester 1’'hypothése de la transmimsion
"héréditaire™ de la fonction de courtier de frét.

- elle permat indirectement une analyse de la situation
financidre de 1'entreprise, puisque l'intégration des enfants & pour corrolaire

la capacité financidre da cette intégration.

. : D'une manidre g&nérale, catte approchs est également une
indication sur la mobilité sociale de catte population bien que cette epproche
Comporte de nombreuses limites. Nous la compléterons par une analyse de la pro-

fession des parents.

TAPLEAU N° 20
ACTIVITE DES ENFANTS

: Sexns 1 t :
' Activités . Garcons . Filles .
e e e e eemmemmmememmemmmmmmam—ecc e —————— fommcmomm—n femcmmean .
! Pas d'activité rEMUNBTAtTiCE.eeserenesnrroses ¢ 8 ¢ B :
! ' - Sans travail ou ne : A : :
. travaille pas...c.oovinnncene | 1 . 2 .
! - Poursuit ses StudeS.s.ecesese 6 : 4 :
! - Mil4tairB.cesveesonsnenecnase 2 . : :
' : K :
! Travatlls dans 1'entrapriss : s (1) ¢+ ¢ .
t Travaille dans une autre société . o ' '
‘ (sens 1ian avec le transport) : 10 : 4 :
: OTOTALe..... o284 P4y
S ————

b (1) dont trois dans la méme entreprisa. ERVATE
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Nous nous contenterons de décrire certaines tendancss
COmpte tenu des effectifs ci-dessus, pour lesquels d'évantuels pourcentagas auraient
Une portée 1imitée.

La premi2re obsarvation porte sur ls nombra réduit
d'enfants exergant dans l'sntreprise des parents. Ds plus una analyse plus fine
% 1a catégorie des enfants exergant dans 1'entrespriss "familiale” nous indique
Que cette catégorie n'intéresse que trois sociftés anonymes : 2 gargons et une f1l-
lo ot une S.A.R.L. 3 3 garcons. Sauf dans un cas od le fils succide 3 son p2ra en

tant que P.D.G,, las autres enfants occupent des emplois salariés,

Quant aux enfants an 8ge scolaire dont on paut d&jA
daeeller 1'&éventuelles profession futurs, par un cursus scolaire bien sngagé, on
fonstate que les &tudes m&dicales ou para-mé&dicales sont de loin les étudss les
Plus frequentes.

De m&me pour las enfants en activité, les professions
11bérales représentant la norms t notaire, assursur, pharmacien, infirmidre, chi-
turgten dentiste, et-...

Noue pouvons conclures que le schéma traditionnal de
tr”"&hission de la fonction de courtier de pdre an fils ssmhls interrompu, les
ofants s'orientant vers des professions libérales plus "nohbles”. Méme dans las
QQ? de figure, d'une famille ayant plusieurs enfants, aucun de ceux-ci ne s'orien-

% vers 1a succeseion du pare (pour les entreprises A nom personnel).
C'est souvent 1'&tat financier de 1l'entreprise fami-
Helq qui explique cetts situation. De plus i1 faut souligner gque ces observations

]
* ®pliquent essentisllement pour les entraprises 3 nan personnsl ou S.A.R.L.

Nous procéderons de la méme manidrs pour analyser la

ur"”’Gas:lon des parents.

Pour les "courtiers fluviaux” des Sociftés anonymes,

.../l..
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Ll'origino i est totalement exoglne au transport fluvial en général, et au milieu
du courtags fluvial en particulier, et cela aussi bien au niveau des parsnts que des
frends parents.

A titré d'exemple nous pouvens citer quelaques professions :

- Parsnts : employé de bureau, fonctionnaire, cultﬂba-
teur, commercgant, etc...

- Grands Perents : Mardchal ferrant, entreprensurs dea
travaux publics,etc...

Par contre, pour les gérants de S.A.R.L., l'origiha
%8t moing exogaéne, et au niveau de la gAnération des grands parents, on constate
YN 1en avec le transport fluvial artisanal. D'une manidre générale lss grands
Parants staisnt bateliers.

Cette origine se trouve confirmée par 1'snalyse de la
DP°*ﬁssion des perents et grands parents, des responsables d'entreprise 3 nom per-
tonne1, Le schéma grands parents artisans bateliers - parents courtiers de frét de-
Vient la norme, parfois avec une génération de décalage. Ca schéma est un modéle qu'il
n°“"faut sans douta nuancer pour certains cas particuliers. Nous avons tenu néan-
mbi"‘o a 1llustrer ce moddle par deux exemplas de rapport de filiation et d'activi-
teg professionnelles. Ces deux exemples illustrent parfaitemant d'eilleurs, ls d4-
°1°Dpemant précédent. (Voir tableau n21ci-aprés.)

La chaine de transport fluvial constitue un ensemble

DPE‘”iaé et structuré qui autorise des relations de pouvoir déterminées en partie
N }a place occupés par 1'actaur dans cet ensemble. I1 aest A noter que les cour-
ti"‘ Justifient leur légitimité, par le pouvoir que ceux-ci possddent sur les
?Qnsporteurs fluvisux situés dans une position de dépendance dans la structure
Rl relations. Plus qus des spécialistes du tfansport. 411s ss conaiddrent comma

% ®pécialistes da la "mentslité batelidre”. Dans ce sens 1‘évolution de la pro-
."1°ﬂ batelidre, peut &tre psrcue comme contraira aux intéréts daes courtiers flu-

Ux, m8me s1 au nivesu de leur pfatique professionnalla, las courtisrs dénoncent

10
Inedaptation de 1'ertisanat batelier.

) En fait, 11 existe un discours idéologiqua fondé sur
N Complémentarité des t8ches de courtiers fluviaux et artisans batsliers, qui jus-

-
"10 la suprématie des courtiers fluviasux dans leurs relations avec 1°' ertiaunet

.../..'



Tableau n®21

RAPPORT DE FILIATION ET ACTIVITES F’RUFESSEEWNELLES- o

example n°1

O A=0

A

Courtiers Traveille Batelier| Batelier
Transportsurs dans
., et constructeurs L'entreprise
de bateaux
Courtier Ne travaille pas
de frét

O

Alde
au bureau

Courtier
de frét

Chef de Searvice
(Autre Sociét8)

Ne travaille pas
{obligé. de se séparer
du fils car 1l'affaire

n'est pas rentable)

- A‘:\ Homme
. ) | (::) Eenn;

A Personne interrogkés

exemple n°2

A = 0O A =0 Grands
Parents
Constructeur sans Contremalitre sans
de bateaux Profession Profession
- -Parents
Assureur I Tenanciére de café
Charpentier Courtier. | Epicerie Rentier Epicerile
de navire Assureur Buvette Propriétaire Buvstte
‘ de 2 bateaux
A é Enfants
Mécanicien Infirmiere
A"O Mariage entre A st O
‘ Pare ou Mérs .
' ™
w

I . ’ Frére ou Soeuf
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.l
. batelier et les désigne comme les véritables interlocuteurs responsables du trans- |
Port fluviel. '

Dans 18 mesure ol les courtisrs percoivent lsur rfle
88sentiellemant en fonction de leur connaiassance du milieu batelier, 11 est nor-
mal qu'il "protége” ce milieu de toute intesrvention externe, que remettrait en

- Ceuse leur privilége fondé sur la détaention d'unae certaine forme de conneissance

ot d'information.

Quant 3 1'evenir de la profession méme de courtier,
Celui-ci attire les m8mes commentaires que ceux effectufs sur 1'artisanat batelier.
Abendon ou refus des jeunes d'intégrer une profassion non lucrative ou n'assurant
Pas 1g minimum vital ; attente passive de la retraite par les courtiers eﬁcorn en
Oxercice ; concentration de 1'activité du courtage de plus en plus 6levéa. C'ast

Ce mecond aspect que nous allons développer.

3-2 Survivrae,
La profassion de courtier fluvial a fait 1l'objet d*une
3mportante production juridique : c'est ainsi que 1'article 20 de 1l'arrdté du 29
Juin 1942 précies : "qu'ils doivent exsrcer leurs fonctions dans un immeuble 4indg-
Pendant, distinct { de tout débit de boissons ; qu'ils doivent fairs de la profeseion
% courtier de frét loréiactivité habituells.” Csla signifie qu'un courtier de

frat paut A& 1'occasion avoir d'autres fonctions : habituel n'ast pas synonyma d'ex-
Ferif ni de principal. L’adjectif habituel est trds ambigu : en effet, 11 impli-

Qe 1a régularité de l'activité mais celle-ci peut Strs trds faible ou trds inten-
v,

Les chambres syndicales ont été smanées 3 ss prononcer
Wr les professions jugées compatibles avec le courtage ; ont 4té reconnues comma i
telles 1as activités de :

- transporteur public, (1)

- courtisr ou agent d’'assurances fluvieles,

- expart ou arbitrs d'assurances fluviales,

- constructsur ou réparatesur de bateaux fluvisux,

- agréd en douane; . ;
. - transitaire, ‘

- # anutentionnaire,

- commissionnaire de transport,

it I S, - - - - - - - - - -
R recceacra e e e -- L P e - - e - - N

11 faut situsr cette énumération dans son contexte historique. A 1'4pogdue de

qu'on lui
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Par contre "1l'exercice simultanéd de toutes autrssa
‘DPOfessiona 8t notamment cellea relatives au négoce des marchandises transpor-
tées dovraient 8tre prescrites A ceux qui, personnss physiques ou morales, exer-

cent 1a profession de courtier de frét”.

Cas remargues prélimineires indispensables établies,
Nous bouvons nous interroger sur la part exacte de 1'activité courtage fluvial
dans 1'angemble des activités autorisées au courtier. Cette question est easen-
t{slle et constitue un axe important de natre &tude. En fait 11 s'agit de savoir
5‘1 le courtage fluvial est une activité suffisamment rémunératrice pour ses pra-
tiquants 7 La réponse & cette question est essentiells pour la bonne compréhen-

8ion de la stratégile de cette profession et de ses pratiquss.

Nous avons mené deux approches distinctes mais complémen-
ta1!‘85 pour répondre 8 cette interrogation. D'abord nous avons tenu 3 mesurar
1'1"“ﬂc>rtance intrins2que de 1'activité courtage fluvial, en prenant comme indica-
teur lg nombre de bateaux affrétés au cours d'une année. Ensuite, nous avona in-
t"‘Y‘Ogé lors des entretiens, le courtisr sur sas différentes activités at sur .

leurs poids reapectifs.

En 1876, 36 entreprises ont effsctué des affrétements
dang 1, Direction Régionale de Lillae. L‘'ensemhla de ces sffr8tements raprésents
11.225 bateaux.

En fait, toutes ces entreprises n'ont pas lsurs 'sidges,

U une sgence dans le Nord - Pas-de-Calais. Dans ce sens nous n'avons retenu que
les sntreprises ayant soit leur sidge, soit uns agsnce dans le Nord, en faisant
Notrg hypothéss suivante : les entreprises s 1netallent dans la région ol leur
Sctivitg est dominants ou justifie leur présence. Il y e, compte tenu de cetts
rem"Que, 23 entreprises.d prendrs en compte dont 19 seulement ont effactué des
e'P'f’x‘étement:s durant 1'année en référence. Ces 19 entreprises ont réalisé ensem-
ble 1'affrétement da 8.990 bateaux, soit 80,1 % du total des affré&tements,

Nous avons ventilé en fonction de 1'importance das
¥ frétamants réalisés las diverses entreprises. L'sntreprise la plus importante
Quant A cette variabls, réaliss & elle seuls 1'affrétement de 3.347 bateaux, soit
37,25 % de 1'enserble considéré. (1).

-
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. Les cing premidres entreprisas réalisent ensemble
78,60 % des affr8tements et ss distribuent comme suit i

- 18re entrepriss 3.347 bateaux affrétés soit 37,25 %

- 28 entreprise 1.272 " » » 14,15 %
- 38 gntreprise 809 " . ® 10,10 %
- 4@ entreprise 885 " » . .9,85 %
- 58 entreprise 650 . * * 7,25 %

TOTAL 7.063 " " » 78,680 %

En d'autres termes, 14 entreprises de la région Nord -
Pﬂs-de-Calaia réalissnt ensembls un peu plus de 21 t das affrdtements. On peut

8lors 8'interroger sur le fondemsnt de leur véritable activits,

, De plus on constate que les 10 premidres entreprises
rﬁeliaant ensemble 96,75 % des affrétements, c'est-aA-dirs que ' 9 entreprises
"N'affratent ensemble que 3,25 % de l'ansemhle des affrétements, soit en nombrae

' 299 patgaux,

Nous pouvons 3 ce nivesu de 1'analyse formuler 1'hy-
Pothdgse que le courtags flukial n'est pas pour un ensemhle d'entrg-rises, 1'acti-
Vité dominenta. I1 est évident que cette approche est 1imitée. Les entreprises de
Sourtege pesuvent s'inscrire auprds d'autres chambres syndicales et de ce fait
6tﬁﬂd!*a d d'autres régions leurs activités, mais comme nous le verrons par la sui-
te, ce sont les entreprises les plus "dynamiques” qui ont 1'activité la plis éten-
d?‘ géographiquement.

\

TABLEAU N®22TYPOLOGIE DE L AFFRETEMENT

~—

%P.
. de Courtiers : 4 : 2 1+ 8 1 4 1 & t 7 110 .1 19
\ T e e e fommmmae fomemame rccrem decromaa deccnona freccnm- oo tormncaa ¢
activite 137,25 %184,40 %:61,50 %:71,35 %:78,60 %189,50 %:96,75 %: 100 § 1

\\“-.__¥ ! ! ! ! ! ! J 1 1

Nous pouvons conclurs qus régionalement, le courtage est une ac-

tivits fortement concentrde. Cette concentration qui s'’accentua, se caractéﬁiae

Par deux processus.

.../0.. .
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- une diminution des entreprises de courtage. En 1838,
72 courtiers étaient inscrits auprés de la chambre syndicale des courtiers de
fré8t de la premidre région &conomique 1 en 1954, ce nomhre s8'6ldve A 67 et A
45 @n 1376. '

- une diminution des entreprises effectuant réellement
du courtage. C'est ainsi qu'en 1978 sur 45 entreprises inscrites, saules 38
entreprises ont réellement exarcé leur activitéd dans la Direction RAgionale
du Nord. A ce niveau nous pouvons constater une affirmation de 1'hypothdse
précédemment émise. Le courtags n'est pas forcdment 1'activité dominante du

courtier de frét.

A titre indicatif et de rappel, comme nous avons mis en
évidence la concentration régionale des entreprises de courtage, nous pouvons
citer 1'enquéte réalisée par le CERLIC en 1972 et qui insiste sur la concentra-

tion au niveau national de castts activité. (1).

Elle se mesure par le nombre n des courtiers réalisant

le pourcentage p du chiffre d'affairs.

* TABLEAU N°23 CONCENTRATION AU NIVEAU NATIONAL

[ttt Srtndutainbabuieiainbeie i Pomme=- fmmmo-- {om———- o g t
t ¥ de 1'activité 1 368 %1 54%:65% 3 85% 1 100 %:

Un quart des entraprises rfalise plus de 90 X de 1'affrs-

(1) Centre d'Etude et de Recherche da logistique Industrielle et commarcials.
Ce point a égalsment 6t8 développsd au chapitre I de la premidre partis.

(2) gn fait, une saule car ces dbnnées sgont antérisures d la fusion qui e'est
depuis rfalisée sous l'égide de la SANARA, entre HPLM et SANARA en 1973,
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C'est-A-dire que notrs démarche, qui reposs sur une
analysse régionale, n'en reste pas moins généralisahble.

La diversitd des sctivités d'une entreprise est 1iée
8n outre A ss capacité financidre. I1 nous Gtait difficile au cours de 1l'en-
tretien d'interroger les courtiars sur cette question, notre grilles d'inter-
view comprenant d8jd un nombra suffisant d'interrogations "délicates”, pouvant
- aboutir A des blocages. Da plus toutes las personnes interrogées n'étaient pas
en mesure de répondre 3 cetéa demande. Aussi avons-nous retsnu comme approchs
de cette capacité les indicateurs suivant 1la nature juridique ds 1'entrepriss,

le nombre d'agences dont elle dispose.
Nos 19 entreprises intsrrogéas se décomposent comme suit 1

- 9 Sociétés Anonymes dont 8 disposent de plusisurs
agances '

- 4 Sociétés Anonymes A Rasponsahilités limitées dont
2 disposant de plusieurs agences

- B entreprises 3 nom personnel dont aucune ne dispose
d’agenca, )

En fait, la plupart de ces entraprises, ont un ceractd-
re familial 3 leur origine. On peut d'ailleurs pour certaines d'sntre elles per-
Cevoir 1'évolution qui va ds l'entreprise A nom personnel A la Société Anonyme
en fonction du volums de 1'activité qui se développs. Ce caractira familial, la
transmission de pdre en fils ds la fonction de courtier est A rapprocher du mo-
d8le de reproduction semblable de 1'artisanat batelier., Il est A noter que la
Période qui précdde 1'instauration du Tour de r8le (1936) est sans doute celle
00 ces deux professions avaient finalement le plus "de relations“. Le courtier
8vait "ses bateliers” et de pire en fils, d'un c8té comme da 1'autre, 1'asssocie-

tion se poursutvait.

La concentration du courtage et la naissance du "cour-
tiar salarié” qu'elle induit ont perturbé le moddle traditionnel de raproduction
de la population des courtiers. De plus 1'instauration du Tour de r8le a portﬁr-
b§ 1e systdme de relations antérieures, en clarifiant la situation. La transpe-
Tence, ausei instaurée, méms si caftaines pratiques se perpdtusnt, a permis
Une certaine “"moralisation” de la profsssion qui socuffre encore d'une image de
Marque déplorable chez certains bateliers Agés. ’

.C./..I



Pour donclurs sur ce point on canstate que les entra
- Prises qui A priori ont le Plus de capacité de diversification, A savoir les
Sociétss Anonymes, sont également les entraprises qui disposent de plusieurs

.établieaements. De plus, ces différentes agences n'exercent pas forcément les

mémes fonctions. Cs sont souvent des activités complémentairss qus 1'on retrou-
ve, parfols des activités totalemsnt différentes, telles que le négoce. Néan-

.moins, la norme reste la méme activits. . |

Nous avons questionnéd chacun des responsables d’entre-
" Prise sur les différentes activités de son entreprise. Le tableau n%i c1- aprés

ventile ces différentes activités en fonction je la nature juridique des entra-
prises considéréo..

“

. Tableau n®24 Diverses activités des entreprises de courtage

Sntreprises Sociétés Sociétés anonymes Entreprises a Total
3 Responsabilités 1 "
tey Anonymes 1imitésas nom personne
mussionnaire
" duy , 6 1 - 7
hort £1uvtal
“SNeportgur 3 11
ublie > 3
Agent
8 12
"°08 flyviales 4 2 )
&
n?’t‘Arbitre 1 2 5 8
luvia]
]
‘PQ:rUCtQUP ou . _
WP de bateaux 1 1 - 2
8" Douane 2 1 - 3
‘.
Meitatrg 1 1 B 2
N ‘9 \*
t°"tionnaire ' 2 - - ‘\.j;f) 2
Mtroq Magasinage ' Comptabilité des
'l Surveillancs -
Négoce - mariniers
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Cette distribution est riche en enseignament. D'une
manidre globale, las entreprises de courtage ont des activités les plus diver-
8ifites dans différentes fonctions complémentairss du transport sont les Socié-
tés Anonymes. Il est A remarquer que le courtage fluvial est parfois uns acti-
vité toute récante pour certainas entreprises qui ont "intégré” une entrsprisa
de courtage fluvial 3 leur ensemble dé&jd diversifié.

De méme, les Sociétés Anonymes 3 responsahilités 1{mi-
tées tentent de suivre cette &volution, par contre les entreprises A nom person-
nel semblent limiter lsur chemp d'activité aux activités complémentaires tra-
ditionnalles 1 assurances fluviales, ou des services rendus 3 l'artisanat du ty-
Pe comptabilité.

En fait cette approche générale masqus des phénomdnesa
Plus profonds comms 1°'indique l'analyse en terme de chiffres d'affaires. Caette
8nalyse reste limitSe par cartainses non réponses mais d'une manilre générale,

les principales tendances peuvent étre dégagées.

C'est ainsi que quelle que soit la nature juridique des
8ntreprises, la part du courtage dane le chiffre d'affaira varie de 0 & 10 %,
Cetts part représente 90 % du chiffre d'affaire uniquemant pour TROIS ENTREPRISES,

C'est-a-dire qu'actuellement dans la région Nord Pas-de-Calais, seules trois en-

trapriges vivent sssentiellsment du courtesge (una S.A., une S.A.R.L.; une entrs-

Prisg & nom personnel).

Ces trois entraprises réalisent snsemble 2.831 qffréta-
Mments ce qui représents snviron 1/4 des affrStements ds la Dirsction Régionale
N .
de Lille. ‘

D'une manidre générale nous pouvons conclure qus la
Courtage n'est pas 1'activité essentielle des entreprises de courtage fluvial,
A titre d'exemple, 11 est intéressant de citer les déclarations suivantes de

Courtiars mémes.

"Il y a tras pau d'affrteurs qui peuvent se dire unt-
Quement affr8teur fluvial. Actusllement, la profession elle est ohligée de s'ap-
Puyer soit sur un affrétement routier, soit sur autre chose que 1'affrétament,
C'est un psu irrationnel. mais on en est venu lA. C'est que, si vous voulez con-
tinuer a faire de 1'affrétement, faut ne pas faire qua cela, il faut faire autrs
Chose®,
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"De toute fagon, 11 n'y a pas un seul courtier qui ne
fasme que du courtage. Tous les courtiers font soit du transport par sau, soit
de 1'assurance, expertise, etc... Mais i1 n'y & aucun courtiaer qui ne fait que

du courtage, pour un feit simple que cela lui serait pénible d'y arriver,”

Ainsi, 1'activité de transportaur public est une des
fonctions "complémantaires” importeantes de plusieurs entrsprises, parfois 1'ac-
tivits essentielle : ostte fonction représente plus de 90 % du chiffre d'affai-

e pour plusisurs entreprises consultées.

En fait 11 entreprises sur les 19 intesrrogées exsrcant
Catte activité : 5 asociétéds anonymses, 3 sociétés anonymses A responsabilités 14-

Mmitées, 3 entreprisss A nom personnel.

On constate ‘ une Avolution et une modification da'cat-
ta fonction qui A l'origine, quelle que soit la nature juridique de 1’ entrepri-

3

88 considérée, éteit essentiellemant fluviale. ' \
N
Au niveau des sociétés anonymes, le parc fluvial en
B6néral a 6t4 vendu et remplacé par le camion. La route se substitue 3 la
Voie d'eau, st une société possdde méma ses propres wagons. Cette évolution est
Tiche de conséquence dans la mesure ol ls desinvestissemant privé qu‘'ella signi-
fle, est un indicateur de la régression de 1'activité fluviale aussi bien celle

da transporteur que celle de courtier.

En ce qui concerne les sociétés anonymas 3 responsabi-
11t6e limitées, Ea fonction de transporteurs publics qui est exercée reste flu-
Viale et représenta méme la source de revenu principale, plus de 30 % du chif-
*re d'affaire pour trois sociétés,

‘ .

De méme pour las trois entreprisss A nom personnel con-
Carnées, cette activité reste fluviale et représente égelomentlgo % du chiffre .
9 affaire pour deux entreprises. Une entreprise possdde néanmoins cing camions.

’ - -~ B

Par contre, une autre socié&té a ahandonnd cette actipits,

-

La fonction de commissionnaires de transport quand elle
[ B R -
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88t exsrcéds, n'impligue pas obligatoirsment ls statut de commissionnaire de
tPanaport, elle signifie souvent que la courtier ramplit ou joue le rdle ds
- Commissionnaire de transport. Au total, sept sentreprisas assumant cette fonc-

tion dont cing sociétés anonymss at une socifété ancnyne A rasponsabilités limi-
tées,

La fonction de commissionnaire da transport implique
1'Utilisaticn d'un ou plusieurs modes de transport. Il nous paraissait judicieux
d'analyser cette utilisation différaniielle des divers modas de transport ter-
Teatre,

Sapt entreprises exsrcent cette fonction (B8 S.A. et
1 S.A,R.L.) dont une occasionnellament et assentisllement pour la vois d'eau,
Par contre, pour les autres entreprises, 1° affrétemcnt représante 80 & 90 t

de 1'affrétement du commissionnaires de transport. !

En tant que commissionnaire de transport, les courtiera

fluviaux utiliaent essentisllemant la routs,

Nous avons demandé aux courtiers fluviaux de nous ven-
t1ar dans la mesure du possible, et sn pourcentage, leur chiffre d’'affaire pour
leurg différantes activités., Trois sociétés n'ont pu nous fournir ces rengsei-
8nemants, De m8me, 41 n'a pas toujours &té posaihle A nos interlocutsurs de dé-

tatller finement entrs plusieurs fonctions, ce chiffre d'affaire.

N8anmoins, le tablaeau ci-aprds reprend las données recueil-
Ueg et synthétise les diverses activitéds des entreprises 1nterrogées en fonc-
‘tlon de leur importance respactive.

Compte tenu de 1'analyss précédente, on constate que i

- lea entreprises & nom personnel et les sociétés A
Tesponesabi1ités limitées tirent leurs sources de revenu essentiellament des

8ctivités "induites” par la voie d'seu.

- las socidtés anonymes d’'une manildre générale, ont
d“? activités "induites” par le voie d'esu apaez réduites.

-o-/.no.:'



DES ENTREPRISES DE COURTAGE

-

TABLEAL N° 25 SYNTHESE DES ACTIVITES

courtiers ° trans- : ééébrances ' experts : constructeurs : agréés en: transi-: Manuten- : commission-: négo- : autrsa
: porteurs : : i bateaux : douans : taires : tionnaires; naires : ciants :
S.A. H : : : : : I : : e H consi-
po gnataires
1: : 3 3 3 3 : : 100 % : ' de marina
: : N G- P : : : : : :
2 90 % : : 10 % : : : : : : :
3: : 3% % : : H H 3 : st B5 %
4: A0 % : : : : : : 80 % K : :
5 : : : S % : : : : : : 95 % : :
5 : 1% : : : : : : : : : 93 %
S.A.R.L. : : H H > : ] : : ? : :
1 : : 80 % s 17 % ¢ : : : : : :
2 : 1% : 93 % : 2 s : : : : :
3 : 90 % H : 10.% : : : : : : :
4 : 5% : 8s 5 : 3 : 10 % s : : : :

: : : : : : : : : : : _
Fntreprises : : : : : : : : : H : :gmg:i:il
‘A& nom - 1 : 10 % : : 70 % : N % : : : : : : niers
erscmel 2 : 10 % H . SN % : an % H : : : : :

3.2 90 % : : 10 % H : : : : : :

4 : 10 % : 90 % 2 : : : : : : : ‘sauvetage
5 ¢ : B % 2 : 2 : : : : : 3! % 64 %

6 : : 95 % : 5 % : : : : : : :

A
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A priori, pour certaines entraprises, on entrsvoit
aisémant la précarité de la situation financi2re. Cette ohservation nous a
conduit A rechercher d'autres sources de ravenus, notamment 1'activité de la
conjointe. Cette démarche, se justifiait d'autant plus que certaines ds hos

entreprises ont un caractére familial fortement prononcé.

Les réponses obtenues confirment le caractadre fami-
18] des entreprises 3 nom personnel. En r2gle générale 1'épouse exerca une
octivité

- s0it qu’elle participe diresctement 2 la gestion de

'entreprise : secrStaire, hotesse, téléphoniste. atc...

- soif qu'elle exerce une activité différente st la

Norme étant le commerce : épiceris, buvette, café, etc...

Pour les sociétés anonymes, 1a conjointe n'exarce pas
d'activité, de m8me pour les sociétés anonymes A rasponsabilités limitédes. Even-

tusllemant elle aide parfois A la gestion de 1'entraprise.

L'analyse de la structure dea sociétés de courtage fclai-
Te d'une manidre nouvelle 1'activité réelle du courtier. D'un c6té des socibtés
ayx activités multiples, dont ie courtage fluvisl n'est qu'une fonction com-
Plémentaire accessoire. D'un autre c6té déa entrepfises plus modestes qui ti-
Tent leurs revenus d'activités certes liées A la vole d'eau mais pour pui le
Courtage fluvial n'sst que la survivance, d’'une fonction autrefois prépondéran-

. te gt plus impo}tante.

On peut : se demander dans la masure ol ssules trois
Sntraprises vivent réellement du courtage si la profession méme de courtier
Ne risque pas, A plus ou moins long terme de #isparaltre, en tant qu'activité
8tonoma. I1 nous faut de la sorte focaliser notrs attention sur le processus

de concentration qui est la manifestation la plus ardente de notre conclusion.

3-3 Ls poids d'un seul.
L'axamen du chiffre d'affaires globhal de courtage
Royp 1972, a conduit le CERLIC (1) A distingusr cing types ds courtiers (1l y

1) Etude de3 citée

-
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. @ 107 courtiers en France réguli2remaent inscrits auprds d'une chambre syndicals
et acquittant laur cotisation) :

Type 1 SANARA HPLM réaliasent 36,5 % du chiffre d'affai-
e total.

Type 2 Les 22 courtisrs suivants réalisent chacun entra
18t 9 % (et ensemble 50,8 %) du chiffre d'affeires total. On distingue 1

- type 2a 3 constitué par des courtiers individuels ,

- type 2b : constitué par les sociétés de courtege ;

Type 3 les 44 courtiers suivants réalieent chacun moins
de 1 % (st ensemble 12,7 %) du chiffre d'affaires total.

Typa 4 las 39 derniers n'ont fait aucun courtage esn 1372,

Nous avons d&3A insisté sur la phénoméne ds concentra-
tion du courtage au nivgau régional et national, 11 nous faut préciser que
Cette concentration se fait esaéntiellement sous 1l'égide de la SANARA, commae
le laissaient entrevoir les différentes fusions que nous avons &vogquées. Il
8at A noter, qQ'en 1967 la HPLM (1a compagnie générale ds navigation Havrs-

Paris Lyon-Marseille) domine encore les grandes flottes de navigation intérieu-
rae,

La SANARA' est une société puissants dans laquelle la
S.C.A.C. st 1a banquse de SIFZ ont das participations qui sont loin d'8tre né-
Bligeables. C'est 1a plus grosse sociétéd de courtage avec da nombrsuses agences
8n France, en Belgique. en Hollande ainsi qu'en Allemagne Fédérale. Au sein de

Cette gocistéd coexietent de nombreuses activités 1

*» commissionnairs en transports,
* armateur fluviasl.
* courtier de frét fluviel.
* transporteur routier.
4 Affr§teur routier.
* Comnissionnaire en douane agrée.
. mﬂnutenfionnaira
* groupeur .

* Mmagasinas généraux.
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+ gérant de centres de gdistribution

+ agsent maritime,

On observe que ces activités sont remarquablement com-

Plémentairss.

Nous ne possédons pas malheursusement las données nécas-

Saires afin de mesurer le poids de chacune de ces activités...

Le poids de cette socifté ss traduit inévitablemant ay

Niveau de l'organisation représentativae de la profaession.

I1 existe en France nous 1l'avons vu six chambres syndi-
Cales (1) de courtier de fré8t. Ces chambres sont des organismes privés, sans
Caract2re administratif, chargés de défendre las inté&rdts de la profsssion 1 ce

Ne sont pas des "ordres” comme ceux des médecins ou des avocats,

Chaque chambra syndicale é1it un bureau dont le nombre
ds membres dépend de 1'importance du courtage dans la zone considérfe ; en gé-

Néral les hureaux se composent de 7 ocu 8 mambres.

Sont membres de droit de 1°’lUnion fédérale, le Président
8t soit un vice président, soit la secrétairs général, de chaque chambre syndi-
Caleg,

Les présidents sont réunis dans le conseil de 1l'Union ¢§-
dérale (2). ’

Les moembrés du conseil 61isent un bureau de quatra

Membres qui e;t présidé par une personnalité n'ayant aucune responsahilité au

88in des chambres syndicales, mais parsonnalité qui ne peut étra élue, comme le ‘

latege entrgvoir la nombre de présidents appartenant A SANARA 1 (2) sans 1'accord

98 1a SANARA. '

.
-
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() voir 1e point 12 du chapitre I de la premidre partie

(2) Actusllement dsux présidents (en fait un seul mais qui représenta les chamhres

de Nancy et de Lyon) at un vice président appartisnnent 2 la sociétéd SANARA ot

font pertie du conseil de 1'Union qui est composé de huit membres. Les cham-

bres syndicales de la bassas Seina et du centre continuent & 6tre représentdes
Par un vice président, malgré la fusion avec la chambre de Paris.’ } o
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Un point rests A &claircir : les diverses modalités in-
ternes 2 1la profession qui conduisent A la concantration, procsssus final d'une

toncurrence interne, masquése cértes. mais non moins existante.

En fait, la concurrence interne 3 la profession semble
un syjet Tabou, peu de courtisers se sont montrés bavards sur ce point : "Elle
@xiste certes...” "Il y en & qui..."” De plus & priori, lee courtiers disposent
tous d'une m8me chanca, puiéque du moins pour les voyages intérieurs, 11 exis-
te une tarification officielle, et de méme un frét plancher pour les voyagas A

"1'exportation.

Doit-on en conclure, que la pratique des ristournea,
déid dénoncée durant la crise des années 1930, sarait encore usitée ?

En fait, cetts pratique subsiste et s’inscrit deans deux

Procédures adéquates 3 la comptabilité moderne.

La premidre est la non facturation des services admi-
Natratifs rend® par le courtier A son donneur d'ordres : les frais de dossier,
8stimés A 25 F ; la rémunération due asu connaissement fluvial négociable qui
t'61ave A 10700 4g 1a valsur de la marchandise.

La seconde reposa sur le réle de banquier du courtisr
Qui avance la montant du frét au transporteur fluvial et 8¢ fait enauite rembour-
%er par le donnsur d'ordre, qui ne rembourse pas obligatoirement immédiatement.
La tolérance de certains courtiers sur ces délais de remboursement est égalesment
Une "astuce” pour s'attacher la clientdle, mais une "astuce colitsuse” éar comme
Nous 1'ont déclaré certeins courtiers, un délais de 1 mois, représents en agios
bancaires 1'squivalent da‘ﬁ&bodu montant du frét.

L'impossibilité pour 1'Union fédérale des courtiers de
frét d'obtenir de ses adhérents la facturation de 1a commission liée A 1'6ta-
bl1asement des connaissements fluviaux, des frais financiers en cas de paiament
tardi¢ des débours par les donneurs d'ordre, fait que la rentabilité de la char-
8% de courtier de frét a baissé, Par suite da la concurrance, le courtier agit
°°htre ses intér8ts, et par conséquence certains cabinets de courtage on affré-
t°m0nt cessant leur activité, feute d'acquéreur,

l../.'.
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1 est évident que dans cetts lutta sourncise, saules
les gociétés ayant 1a capacité financidre de supporter ls pretique moderne du
"pot auy vin”, ! risquent de résister A plus ou moins long terms. C'est cette

Constatation qui nous a incité& A donner le titre suivant : "A l'article da la
mort" A ce chapitra. '

En fait cette concurrence interns st sauvage, car cachfe
par le sacro-saint sacret commercial, sutorise du moins sn théorie, tous les
Cag de figures imaginables en matidre de ristournes. C'est A dire que les me-
8ures visant A augmenter la commission du courtier da frét, ne peuvent pﬂéz
Ftra réellement des mesurses salutaires, elles ne feront qu'accentusr la con-

Currence interne, en autorisant une diversificetion du montant des ristournes.

Cette concurrence interne s'’'accompagne inévitablement
d'une méfiance dens les rapports entre courtiers fluviaux, ce qui au niveau

du fonctionnement du systdme d'affrdtement conduit A des blocages surpranants.

Nous avons soulignéd au chapitre II de cette ssconde
_Partig que peu de chargsurs fluviaux avaisnt connaissance des divers contrats
d'affrétement existants, et expliqué cette lacune per 1'inexist®nce su nivesu
de 1'artisanat batelier d'une organisation edéquate A ce type ds contrat,

Mais cette situation de fait trouve également une raison
d'exister dans le refus du courtier de dévoiler ses accords individuals avec
lea chargeurs fluvisux t le sacro-saint secret commercial ou le rdgns dae le non

tP&naparanca.

FEn effet, 1'examen d'un contrat A temps oul au tonnéga.
doit fmire 1'objet d'un examen en commission régionala des fréts et d'exploita-
tion, od les courtiers sont représentés psr 1'un d'entre sux, désigné par la
Chambre syndicale des courtiers de #rét de la région concernfe. Le refus de
fournir les accords virtuels d'un tel contrat, au courtier représentant ds la
Chambre ayndicalo. (mais oconcurrent par natures), est également una des raisons

€xplicatives du dys fonctionnement des commissiohd régionales de frét et d’ex-

Plottation et de la pratique commerciale, volontairement limitée das courtiers
*luvieux, Ce n'‘est pas un hasard si la président de 1'Unibh fédéra;o des courtiers
Ya #rgt & longtemps &té un homme quil n'a jomais 6t8 courtiar, at quijda ca fait

.‘./0..



81

gamblait, du moins 3 priori, moins concurrsent, qu'un courtier au titre.

L'existence d'une concurrence interne entre courtiers,
hon contr8lée et méme encouragéé par les socié&tés de courtage financilraement
les plus puissantes, shoutit A la disparition des entreprises les plus fragi-
les, notamment les sociétps familiales, ca qui se traduit par uns concentration

dy courtage et un abandon de la profession par lea &vantuels héritiers.

Cette concentration s'effectue notamment sous 1'égide
de 1a SANARA, principale compagnis de navigation intérieure frangaise, et qui ’

de plus tend A contrdler de plus en plus le marchd du courtage.

Survivre en diversifiant laurs activités constitue
la politique principals des petites entreprises de courtage, mais cette diver-
tification reste Gtroitement 1i4s A 1'existence et 1'activité ds 1'artisanat

betelier plus gque par un enrichisasment de la fonction d'auxilieire de trans-
Pore,

S1 1s formation actuelle des courtiers expliqus{:, en
Partig de choix, leur situation objesctive d’'intsrmidiaire, leur impose égele-
ment de #'imposar comma seul intsrlocutesur possible aussi biaen vis A vis da
le client2le industrislle et vis A vis dés transporteurs fluvieux, et aurtqut
e 16g1timer leur r8le d'dcran dans le systdme de relations par un discours
10601og1qua sur 1'indvitable division du travail entre fonction commerciale et

fonction da transport.

'../l.-.
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CONCLUSION

La conclusion qui nous semblszla plus pertinsnts quant
d cette saconde partie de notre démarche, est 1'analyse des postes de président
des différents sous-comités spécialisés da 1'office nationsl de la navigation,
Créés en vertu des erticlasl19 & 25 du décret n® 60 1441 du ¢29,12,1960 modifié,
Portant statut de 1'office national de la navigation.

Ces Sous Comités sont aux nombres de trois 1@

~ Sous Comité N°1 ¢+ FRET et TARIFICATION ; président M. Migeot, président de
1'Union fédérale des courtiers de frét.

= Sous Comité N°2 : Réglementation de 1'sffrétement ; président M. Lacoin, di-
recteur des transports 3 la chamhre syndicale de la sidé-
rurgis francaisa.

~ Sous Comité N°3 : Régulation du mouvement et de 1'utilisation des hatesaux ;
compasition du parc de la batellerie ; président M, Valentinl
délégué général du Comité des armatgurs fluviaux (1).

Il est évident que nous n'avons pensé aux personnes quea
pour autant qu'elles sont la parsonnification de positions spécifiques qui ne

8¢ laissent comprendre que dans le champ social od slles s'affirment.

On peut étrebéurpris . de la non représentation de 1'ar-
tisanat batelier A ces postes, mais la divipibn syndicale rend difficile une
talle raprésentation qui nécessaimment implique une idéa de globalité : représan-
tation de 1'artisanat batelier. C'est d'ajlleurs, dans bien des cas, un rsespon-
%able d'una organisation minoritaire {(ce qui n'est pas en contradiction avec la
Valaeyr intrins2que de ce rsaponsable), qui obtient un consensus lui peﬁnettant
Y"exarcer certaines fonctions de représentation. C'ast notamment le cas de M.
L°m°t. secrétaire général de 1'Union Nationale das bateliers de France, comma
Vice président du sous comité N°2, mais au poste de vice président, néanmoins.

-
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() Le C.A.F. rassemble essentiellement les grandes compagniss de navigation...,
dont le S.A.N.A.R.A,
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On ne paut que s'interrogar sur les incidences st bou-
laversement que provoquerait au niveau des rapports de force, une action uni-

taire ot constante de 1'artisanat batelier.

La poids de la grande industrie, notamment la sidérur-

" gle frangaisa et 1e poids des grendss compagnies de navigation notamment SANARA
Qui de plus tend A "contrSler” le courtage fluvial sont déterminant dans les
?églas du jeu fixant les possibilités de communication de négociation, de con-
211t ot de coopération..., c'est & dire déterminant la capacité systémique

du systéme.

Mais on psut auasi s'interroger sur l'existence d'in-
téréts puissants 1 la grande industrie aidérurgique. les grandes compagniss de
Navigation, dans ce systime, intéréts qui & priori peuvent &tre contradictoires.
Nous avons souligné en conclusion de la premidre partie que 1l'existenca de 1'ar-
tisanat batelier n'est pas forcément 116w eu hasard, on peut également se da-

mander si celle-ci n'est pas 114 A la coexistence précédemment soulignée.
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CONCLUSION GENERALE

Notre démarche gquil vise & caractériser la capacité "systémique”
de la cheine de transport fluvial nous a conduit 3 une approche globale de

1'ensemble du systéme social défini ci-aprés.

La chaine de transport fluvial n'sst qu'un sous-systéme du syst8-
me transport ds marchandlses, lui-méme n‘'étant qu'une composantes du syst8ms
transport global, systéme transport égalemant sous-systéme du systa@me ds
production. En d'autres termes, le transport de marchandises se définig

comme un processus de production additionnsl.

C'est le processus historique d'inter-action entrs les différents
niveaux de cette méme réalité qui a "situé” les intervenants socio-économi-
ques du sous-systéme fluvial, et a défini les limites objectives de leurs

champs de relations respectifs.

L*évolution du systéme de production,en l'occurence le développe-
ment de l'sxploitation industrielle du charbon dans la seconde moltié du
19 e sidcle (Les bassins du Nord et du Pas-de-Caleis produisaient :
4.313.000 tonnes en 1870 et 20.000.000 tonnes en 1800), modifie la relation
entre usageréde la voie d'sau et le transporteur fluvial, en instaurant la
présence d'un intermédiaire : le courtier fluvial. En reprenant une termino-
logle déja usitée, une nouvelle dfvision du travail apparait dans le proces-
sus de production additionnsl que constitue ls transport fluvial de marchen;
dises : "la séparation entre les fonctions commerciales et les_fbnctioné

de transporteurs proprement dites.

Dans cet ensemble organisé de relationSsociales le pouvoir de
1'intermédiaire repose sur le contrdle d'une doubls sourée d'incertituds,
‘dans la mssure ol 11 monOpolise 1l'ensemble des offres de transport et l'en-
semble de 1la demandse de transport. L'artisan batelisr ne peut estimer l'offr

de transport, de méme l'usager ne peut connaitre la demande de transport,

- - onn/cuo
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Les saules limites & cette position stratégiqus avantagsuss sont
1'existence d'uns concurrence interne entre courtiers, st l'existence de .
modes da transport concurrents dont seul 1'usager coqnait les prix offerts}
Des limites qui caractérisent essentisllement la relation entre courtisrs
et chargeurs, et en dernier ressort instaurent la dépendance du courtier
vis-3-vis du donneur d'ordres, dépendancs qu'illugtre parfaitement & 1'épo-

gue la pratique de "ristournes” des courtiers fluviaux.

Nous evons.souligné le caractére d'inter-action du phénomana :
simultanément les transporteurs fluviaux se trouvent confrontés & un proces-
sus d’'innovation technique : la motorisetion du metériel fluvial, qul abou-
tit & des regles d'équilibre nouvelles entrs transporteurs, régles insti-

tuées par le tour de réle.

Il faut remarquer que la méthode égaliteire de travell ainsi adop-
tée, repose sur l'absence totale de rslation entrs chargsurs fluviaux et
transporteurs fluviaux, c'est-3-dire qu’'elle installe 1'intermédiaire fluvia:

dans le systéme de régulation méme des transporteurs fluviaux.

En effet, la rslation de pouvoir du courfier fluvial ne reposs
plus sur le cpntrdle d'une source d'incertitude pour les bete}iers, puilsque
18 tour de r6le s'accompagne d‘'una publicité deé offres et d'une tarifica-
tion officielle, meis 8'inscrit comms un &16ment indispensable du systéms

de régulation des transporteurs fluviaux.

L'intervaention dé 1'Etat, produite par le conflit engendré par
le processus d'innovation technique, quil prend la gestion des bourses d'af-
frétement et la gestion de la réglemsentation fluviale, institutionnaliss les
limites objectives des champs de relation précédemment définis. De plus, en
devenant ls garant du systéme de régulation du groups, il s'impose comms
.1'1nterlocuteur priviligié desvtransporteurs fluviaux, quil désormais adresa-
saront leurs ravendications & l'organisme étatique ds tutélle, sn 1'occuren-

ce 1'0Office National ds la Navigation.

’
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Ce rdle de régulation de 1'Etat va ss trouver accentué par les
cansdquencses importantes induites‘par-la saconde innovation techniqus : le
poussage qui ds nouveau va modifier les ragles du jesu antre transportsurs
fluviaux, qu'elle divise en deux groupses distincts : .

- les artisans bateliers qui n'ont pas la capacité financiare
lgur permettant d'innover, disposent d'un matérisl classique : la pénichs
flamande, un réseau spécifiqus : le réseau Freycinst au gabarit de 300 ¢,
et pour service commercial, les entreprises de courtage fluvial. Leur pra-
tiqus d'sxploitation fondés sur le contrat au voyage gst familisle, |

- les compagnies de navigation, disposent d'un matérlel plus per-
formant : barges et pousseurs, usité sur un réseau particulier : ls réseauy
3 grand gabarit (3 000 T et plus) et dont la fonction commerciale est une
activifé interns & 1'entreprise. Ces compagniss de navigation ont une pra-
iique d'exploitation industrislle fondée sur le contrat au tonnags, qul se
caractérise par uns utilisatlon sn continue du matériel fluvial sur uns

relation de navigation préciss.

] Cetts concurrence aboutit 3 la réduction des offres de transport
présentées aux bursaux d'affrdtement st au développemant des contrats au

tonnags hors tours de rfls at assumés par les campagnies de navigatiogn ' *-i.na
(et certaines petites flottes).

L'intervention étatique va permettre la "survie” de l'artisanat
batelisr,' en imposant un report d'un pourcentage de contrats au tonnage au

tour de réls,. " . ‘ S : ‘. SR N T

.
L3

.-

Cette volonté de sauvegarde de 1l'artisanat batelisr se traduit
d'ailleurs-en mauvaise conjoncturs per des mesures d'assistances directes :
»aides verades. saus forme 'd’avarices remioursables Gu non pour-attente “anor-
mélement longus & 1'affrétement”.

Par contre, la presseion des compagnies de navigation et cellé
des sphéres importantes du systéms ds production vont orisnter unse politi-
que fldviale qui vise & développer les infrastructures au grand gabarit et g
créer ainsi les conditions objectives ds la production du mythe du canel &

grand gabarit.

n.l/l.t.
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Le développement de la concurrence entre modes de transport ter-
rastre, et surtout entre la vole d'sau et la S.N.C.F., induite par 1'impor-
tance croissante du transport dans ls cycls de production entrafne 1'inter-
vention de l'état qui utilise le sous-systéme fluvial comme instrument de
régulation de la concurrence intermodale : plan de contingentement duy parc
fluvial, réduction du réseau Freycinet etc... C'ast en agissant essantisl-
lemeht sur le sous-systéme de transport fluvial et particuliersment sur’
l’artisanat batelier que 1l'Etat tente de régulariser la concurrsnce 1ntér-

modals.

. Ls transport constitue de plus en plus un &8lément déterminant de
la concurrence entre les diverses sphéres du systéme de production national
et méme international. Dans ce ssens, ce sont les sphares du systémse ds pro-
duction lass plus puissantes, en 1l'occurence et nous l'avons souligné : la
sidérurgie, qui en orisntant la politique de transport de 1'Etat détermins
la plage du sous-systéme de transport fluvial danas le systéme de production,

Cette politigue c'orientation s'accompagne par la production du
mythe du canal & granc gabarit, & sa.oir 1'obtention d'une infrastructure
fluviale au gabarit important, synonyme d'un transport fluvial moins cher,
afin d'obtenir une situation stratégique favorable par rapport aux autres

modes de trarsport terrsstre.

Mais l'utilisation comme moyen de marchandage de l'infrastructure
a grand g;barit par les sphéres puissantes du systéme de production n'est
possible que dans la mesure ot 1'infrastructure grand gabarit représente
un transport réellement moins cher, ce qui implique la limitation de la posi-
tion de forcse des compagnies de ravigation, limitation guil s'effectus par
18 maintien d'une concurrence interne aux transporteurs fluvlaux par la sau-
vegarde de l'artisanat batelier qul représente uﬁ frein aux ambiticns des

compagnies de navigation qu'une situation de monopole risquerait de libérer.

En limitant la position stratégique de I'Qrtisanatubqtelier par
des actions quantitatives : réduction du réseau Freycinet, plan de contin-
gentemenf du parc, l1'Etat régularise la concurrence intsrmodale, et en fa-
vorisant un changemant qualitatif : infrastructures au grand gabafit, crée

les conditions objectives de la productiqn du mythe du canal 3 grand gabarit.
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Le mythe du canal & grand gabarit repose é&galeément sur 1l'sexis-
tence d'Une concurrence interns aux transporteurs fluviaux, assumée par
1’artisanat batslier dont la survie constitue une donnés sssentiells du
systéme global. Ce quil n'exclut pes la recherchs du rétablissement d'una
concurrence interne aux artisans bateliers, ce qui ss traduirait par la sup-
pression de la tarification officielle et une baisse du montant des fréts,
c'est-3-dire un renforcement de la performance de la pratique induite par

le mythe du canal & grand gabarit.

En conclusion, le systéme de production détermine doublement 1la
cépacité "systémique” du sous-systdme fluvial, en situant chacun des agaents
dans un ensemble organisé ol peuvent s'exprimer leurs reletions de pouvoir,
mais également en situant le sous-systéme ds transport fluvial dans la con-
currence intermodale, ce qui définit en dernier ressort les limites des dif-

férants champs de relations ds pouvoir qu'il a autorisés précédemment,
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Les bureaux d'affrétement dépendent de 1'Office National de
la Navigation et sont installés dans certains centres impor-

tants de trafic fluvial,.

L'ensemble du ré&seau navigable frangais est divisé en 10
Directions Régionales dirigées chacune par un Inpénieur en
Chef des Ponts et ChaussSes appelé Directeur Régional de

la Navigation.

Chaque Direction Régionale est subdivisée en un nombre variable
de bureaux d'affrétement placés dans les principaux centres
de chargement de bateaux et dirigés chacun par un directeur

de bureau d'Affrétement.

La Direction Régionale de Lille comprend 6 bureaux :

Douai, 41 Bd Paul Hayez (Nord) ;

Valenciennes, Chemin du Halage (Nord) ;
Lille, Port Public de Lille (Nord) ;
Béthune, Chemin du Halage (Pas-de-Calais) ;

Calais, 41, Quai de 1a Meuse (Pas-de-Calais) ;

Dunkerque, Terre-plein de 1'Ecluse du Jeu de Mail (Nord).

Leur rdle consiste 3 :

- Réunir et publier tous renseignements sur les besoins de

transports et les ressources en matériel fluvial de la région.

~ Mettre en relation les transporteurs et les chargeurs qui font

aprel 2 leur intervention.

- Organiser un tour de rdle entre les bateaux dont 1'inacription

1 ce tour est obligatoire (d'ol le mom de "bureau de tour").

- Affichef les demandes fermes de transport dont ils ont Eté

saisis et les listes des bateaux inscrits au Tour de R3le.

ekl



-~ Surveiller 1'application des fréts, des tarifs et des prix,
de participer au contrdle des transports par navigation
intérieure et 3 des opérations ayant pour but leur bonne

ex8cution.

- Percevoir pour le compte des organismes intéressés toutes

les taxes dont ils sont chargés d'assumer le recouvrement.

Espace au-dessous du pont d'un navire, destiné 3 recevoir la
cargaison. Dans un sens plus général, la cale mesure en tonnes

la capacité de chargement d'un groupe de bateaux.
Cale d'un groupe de bateaux, en attente de chargement.

Ceux # qui appartient tout ou partie de ¥a cargaison d'un
navire ou d'un bateau, en fait le donneur d'ordres (Négociant,
industriels, etc...) qui confie la marchandise au transporteur

(mariniers).

C'est un titre analogue au connaissement maritime dont il

emprunte plusieurs régles. Il a essentiellement deux effets :

- le transporteur déclare qu'une certaine marchandise dont i1
a pris connaissince est 3 bord de son bateau,
3
- "le connaissement est un titre représentatif des marchandises
“chargdes. La transmission du connaissement équivaut A 1la :
"tradition matérielle des marchandises. Il est ainsi possible
"de faire des opérations de vente et de nantissement sur lel‘

"marchandises en cours de route".

Lorsqu'il est &tabli un connaissement fluvial, il n'est pas
rédigé de lettre de voiture. Cependant, le contrat de transport
prendra 1'une des formes mentionnées : au voyage, au tonnage,

3 temps. Le connaissement fluvial, dressé en deux originaux’

. N Y
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dont un seul négociable, est remis 3 1l'expéditeur ; 1'autre
original au transporteur. Une copie est destinfe A 1'expéditeur, W

une autre au courtier. A destination, la marchandise est 1i{vré&e

e memTer s

au titulaire du connaissement original. Les marchandises dé&char-
gées, le connaissement original est complété dé la décharge
du destinataire.Celle-ci annule le connaissement. Il est

ensuite donné au transporteur.

Le courtier est rémunéré& de 1'accroissement de travail et de ;
responsabilité par une commission 3 la charge de l'expé&diteur ;
le taux de celle-ci ne pourra pas dépasser un pour mille de la

valeur de la marchandise.

Mesures prises pour réglementer et limiter la construction de
nouvelles unités de transport. Dans le cas de la voie d'eau,
il est obtenu par limitation de la cale totale des bateaux

frangais.

Le contrat au voyage est obligatoirement conclu dans un bureau

d'affritement suivant le tour de rGle organisé par ce bureau,
et au taux de fradt fix& par le directeur de 1'0.N.N. Le contrat
ne peut intervenir que pour un voyage détermin&. Comme indiqué
précédemment, il est daté et signé& par 1'expéditeur ou son
mandataire et par le transporteur, et l1ibellé suivant uﬁ document
réglementaire le jour méme de 1a bourse. Ce contrat est visé

par le directeur du bure;u d'affrétement. Une variante de ce

contrat permet aux artisans bateliers de participer 2 1'exécution’

1
i

des transports industrialisés au moyen des conventions 2}

voyages multiples. Dans ce cas, le frit est celui convenu a la
convention au tonnage. Celle-ci et la convention 3 voyages
multiples sont présentées simultandment au visa de 1'Administra-
tion. Le contrat au vovage ne répondant pas toujours aux
préoccupations des chargeurs, d'autres formes de contrats sont

' prévues, notamment les contrats 3 temps.

Ce contrat est utilisé pour les transports de tonnages important!:

sur de courtes distances. L'expé&diteur et le réceptionnaire, - 3

généralement soumis 2 des contraintes industrielles, désirent
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éviter une rupture d'approvisionnement du fait d'un manque de

bateaux.

L'artiqle 10 de la loi du 22 Mars 1941 définit ce contrat de

la fagon suivante :

"Le contrat # temps est un contrat de transport par lequel
"un entrepreneur de transport met un bateau dont il est proprié-
"taire, conduit par lui-méme ou par son personnel, 3 la disposi-

"tion d'un expéditeur pour transporter les marchandises de ce

gt e

"dernier."

Ce contrat, &tabli sur un modéle réglementaire, est soumis au
visa du directeur régional de 1'0.N.N, Les parties conviennent

d'un prix 2 1'annde, au mois ou 3 la journée.
"Le contrat au tonnage est celui par lequel un entrepreneur

"de transport s'engage 3 transporter dans un délai fix& un . i
"tonnage déterminé contre paiement d'un frat i la tonne". z
Cette forme de contrat apporte aux gros réceptionnaires, E.D.P., E
Gaz de France,... la régularité, la sécurité des approvisionne-
ments et le bénéfice d'un prix inférieur aux fréts impos&s par

les conventions au voyage. De son c3t&, le tramsporteur est asswé

d'une meilleure rotation du matériel en évitant les attentes au
v chargement. Ce contrat est soumis dans les quarante-huit heures
%; au visa du directeur rééional de 1'0.N.N. ou 3 l'autorisation
du Ministre des transports lorsque les prix convenus sortent
d'une fourchette de ~10 2 +10 % des tarifs homologués. Ces
contrdles ont &té institués 31 la demande des artisans bateliers
afin d'éviter que ces contrats, qui leur sont ihterditc, ne
dérogent de fagon tfop importante aux régles auxquelles ils
doivent se soumettre. Par ailleurs, les artisans bateliers
ont la possibilité de parti;iper 3 des contrats ‘mportants i
au moyen de la convention de voyages multiples d&ja &voquée

ci~dessus, ou en fondant des Groupements d'Intérat Economique.

zf 8i, au début du siicle, les contrats pouvaient faire I}Objet

Y I
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de conventions orales, ou méme par 8crit en des termes dé&finis
par les parties et dont les clauses exonéraient trop souvent
1'affréteur de toute respon’abilité, actuellement les conven-
tions d'affrétement et lettres de voiture sont &tablies sur des

mod3les fix&s par arreté.

O3 b'AFFRETEMENT Chaque contrat fait 1'objet d'une donvention particulidre dont
les mentions sont définies par la loi (voir annexe n® 2). La
convention lie le chargeur et le batelier ou bien encore le
chargeur, le courtier en affrétement et le batelier. Cette
convention est soumise au visa de 1'Administration. Elle est
dressée en deux exemplaires sur papier timbré (unm pour le
marinier, un pour le courtier). Une copie sur papier libre

est délivrée au bureau d'affrétement, une autre au courtier.
Les différentes conventions sont les suivantes :

la convention d'affratement au vovage ; |

la convention d'affrétement de vovages multiples;

&

la convention 2 temps ;

la convention au tonnage.
L'autre document essentiel qui accompagne la convention d'affra-

. tement est la lettre de voiture.

Démolition totale d'un bateau pour récupération des &léments

utilisables ou pré&sentant une valeur marchande.

Ainsi le plan de contingentement demande que pour la mise en .
service d'une barge de 600 T, soit déchiré 1'équivalent en

cale d'automoteur.

Désigne soit la cargaison, soit le prix i payer pour le transport °

de cette cargaison.

-

-

Les taux de frét 3 la tonne, obligatoires'pour les contrats au

voyage, sont fixés par le directeur de 1'0.N.N. Cette-
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réglementation ne concerne que les fréts intérieurs. Les fréts

3 1'importation et 2 l'exportation sont libres et varient selon
1'offre et la demande. Toutefois des accords entre les courtiers
de f;ét, les bateliers et les chargeurs ont imposé des frats

minima.

Les prix du frét sont calculés de fagon a4 couvrir les frais
d'exploitation d'un automoteur pour une relation donnée, les
frais d'affrétement, notamment la commission d'affrétement

de S %, ainsi que :

les p&ages spé&ciaux pour travaux de modernisation des voies

ou pour circulation sur certaines voies (voir annexe N°® S

LS
>

pour liste et taux),

la demi-taxe d'affrétement. Elle est payée au marinier et mise

& la charge de la marchandise,

les frais de timbre de 1a lettre de voiture,

les taxes de coordination prévues 3 l'article 24 de la loi
du 22 mars 1941.

Les fréts sont &tablis 3 la tonne, en tenant compte :

- de constantes : il s'agit des frais fixes encourus pendant

le chargement et le déchargement,

- d'un kilom&trage virtuel : ce kilométrage est fonction de 1la
difficulté de la voie empruntée, de 1'encombrement, de
1'enfoncement, et est accru, 3 raison de 24 %, d'un kilométrage
de retour A vide jusqu'a la bourse d'affritement la plus
proche. Ainsi, pour une voie facile, il sera compté relative-
ment peu de kilomdtres virtuels par rapport 3 une voie diffi-
cile,

cedlens
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~ de la densité de la marchandise : un syst3me indiciaire prend
en considération la densité de 1a marchandise. De 1a sorte,
la'frémunération du batelier est identique quellea que soit
la densit& de 1a marchandise transportée. A cet effet, lorsque

1a densité de la marchandise baigse. le prix du frét augmente.

Le frit 2 la tonne est appliqué au tonnage relevd selon les &chel-
les lorsque le chargement eat complet. A la mise & 1'eau d'un
bateau, 11 est d&livré un certificat de jaugeage ; le bateau est
8quipé, 2 babord et 3 tribord, 3 1'avant, au milieu et 2
1l'arriére, d'échelles dont la lecture, 3 vide et 2 pleine chafge.
permet de déterminer le tonnage avec une précision de 1 & 2

pour mille (300 & 600 kg pour 300 tonnes).

En cas de chargéﬁent incomplet, le tonnage 3 prendre em compte
ne peut en aucun cas étre inférieur au plus petit des deux

tonnages suivants :

- le tonnage minimum fix& par le recueil des dispositions
tarifaires pour la catégorie de marchandise considérée 2
1'enfoncement autoris& sur 1l'itinéraire retenu pour le

calcul de 1la distance tarifaire,

- le tonnage maximum pospibla du bateau, comble comp%il le cas
&chéant, pour la marchandise transportée et pour 1l'enfoncement

autorisé sur 1'itinéraire retenu pour le calcul de la distance
tarifaire.

La lettre de voiture, remise au transporteur, par le chargeur
accompagne la marchandise. Apr2s débarquement des marchandises
leur destinataire donne décharge sur la lettre de voiture en

indiquant : ‘N

- les dates et jours d'arrivée du bateau a destination et de la

fin du dé&chargement,

- les relevés aux &chelles de jauge au commencement et 2 la

Y SN
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fin du déchargement,
- les documents remis par le transporteur,_
- les sommes payfes par le destinataire,
~ &ventuellement les rééerves.

Elle est ensuite remise au destinataire s'il paie le solde du frét
ou, dans la plupart des cas, au courtier si qelui—ci paie le solde

de frét pour le compte de son donneur d'ordre.

La lettre de voiture, nominative, est un constat ou une preuve
de la présence des marchandises 2 bord de la péniche. La forme
nominative de la lettre est un obstacle 3 sa transmission et 2
celle des marchandises. Pour pallier les inconvénients de
1'incessibilité de la marchandise durant le transport, un

arrété du 20 Juillet 1960 a cr8& le connaissement fluvial.

Les d&lais de planche, c'est-a-dire la durée de mise 2 disposition
du bateau pour le chargemént et le déchargement, sont fixés par

le directeur de 1'O.N.N. et indiqués sur la convention d'affrate-
went. Ils sont actuellement de cinq jours pour le chargement et

le déchargement, et de quatre jours avec réversibilité pour les

transports sur la Seine, 1'0Oise et de moins de 100 km.

Au-deld des délais de planche commencent 3 courir les surestaries.
Au d&but de ce sidcle, deux thidses étaient en présence, 1l'une
définissant les surestaries comme un loyer, 1'autre comme des
dommages et intéréts. Des jugements furent rendus dans 1; sens

des deux thases.

Celle des dommages et intéréts nécessitait une mise en demeure
4 la fin des délais de planche pour que commencent-Z courir les
surestaries. Par ailleurs, l'indemmisation g&néralement fixée

d'une manidre forfaitaire ne correspondait pas en fait 2 des

NP P



dommages et intfréts. La th3se du louage a donc prévalu, et
actuellement le taux des surestaries est réglementé&. Elles
entrent en application sans mise en demeure et sont calculées

par jour de calendrier avec fractionnement par demi-journéa.

Le directeur de 1'0.N.N. peut prescrire temporairement, pour
1'ensemble ou pour une partie seulement des voies navigables,
1'application de deux périodes de surestaries. Ces deux périodes

existent actuellement.

La durée de la premiére période est fixée 3 trois jours de
calendrier, quel que soit le d&lai de planche, et le taux de

surestaries fait 1'objet d'un tarif particulier.

La durée de la deuxiéme période, qui commence d&s la fin de

la premidre, est illimitée.

Le batelier ayant fait constater la date et 1'heure du dé&char-~
gement de son bateau par le destinataire de la marchandise, se
présente au bureau d'affratement qui lui délivre un "billet de
tour”, billet qu'il remettra avant 1'ouverture d'une séance

de bourse de son choix.

‘Les billets de tour sont classés dans l'ordre des dates et

heures de disponibilité.

Les offres de transports recueillies par les courtiers de frat
sont affectuées au bureau d'affratement. Outre les lieux de
chargement et déchargement, il est indiqué sur le tableau d'affi-
chage la nature de la cargaison, son tonnage, le prix du frée,

l1a date de mise & quai, le courtier.

Les transports inscrim; les billets classés, 1'on procade 2
1'appel des bateaux. Le transporteur répoﬁd en annongant le
transport choisi. Puis il se pré&sente au courtier pour &tablir
sa convention de transport, et ensuite, il la présente au visa -

du bureau d'affrétement.
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ANNEXE 4 - ENQUETE ARTISANS-BATELIERS : . ‘\‘ PR,
: A . ; : . . I SRR ¥ "‘ N :” l‘r
CGRILLE D'INTERVIES. =~ . ... R
.tst:::x-ylz;::f-sa ) (‘1:- BMBEY - o o ' SR

-

bang quel groupe d'fge vous situez—vous ? . AR RPN T

de 20'ans 3 0 ans (] ' . .
de 30 ans 3 46 ans [ " o

. : i R ; W Cty d
ous s»uvenez-vsus de ia dermére éGOva “récmen*ée par voua IR : ‘3

R N

3a - gxelle a été 1a derniére année scolalre g_u_ ,_,________ 2z

. D Enseignement "L -l -
tectmmue A R LA

~a 7 ans pru"aire S CoLR D C.A: p, EEEE e
i."]EL. ecomplet | .t g ser c.-,_;. SE T
R Ry D autres RIS S

Bveswioua des emfarige ? gombien T T T L PO
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ANNEXE 2 -\ENQUETE CHARGEURS FLUVIAUX : T «‘is]

4
‘ CHAMBRE ﬁEG!QH ALFE ' SERVICE DES VOIES M AVIGABLES i i |
DE COMMERCE ET D'INDUSTRIE DU NORD ET DU PAS-DE-CALAIS | i

ENQUETE

VOIE D'EAU - VOIE D'AVENIR

B (1516 O VT8 B IV BIET80 s on s bnsnsne s s oo s v e s s g S b e vk s P A A e
LVLL ' AY
INSCRIRE | |

..............................................................................................................................................

DANS | |
.................................................................................................................................. CERTE " | |
5 e COLGNNE | |
& "%ﬂ le nom et !a fonction de la personne répondant & ce questionnaire ? '
i
| B
181
'§ OTRE ENTREPRISE UTILISE LA VOIE D'EAU | el
T -cssonticllement pour ses ar ivages : EPINEIR Y ‘ | ‘ |
W essenticlizment pour ses expéditions Peteey 3
" pour ses arrivages et ses expeditions [ ] )
Coches Lt aise corvespondant.a votre B
|
1 gl LES INFHASTRUC'\‘{URES FLUVIALES |LE PERMETTAIENT, CUELLES SERAIENT LES TAILLES |
| PTSMALES DE VOS LOTS TRANSPORTES PAR VOIE D'EAU ? :
! “a - Pour vos arrivages {en tonnes) : : : : 5l I ! f i
$5200 40 eo0 800 1000 1200 1400 1600 1800 2000 2200 2400 2600 2800 3000 P ¢
8300 500 700 eab 1100 1300 1500 1700 1900 2100 2300 2500 2700 2900 ¥
- b -Pour vos expéditions (en tonnes)
200 400 OO 8OO 1000 1200 1400 1600 1800 2000 2200 2400 2600 2800 23000
4 \ i T“" L ¢ - . . - v L g ¥ /s . 1 - i . e ¢ o . 2 . A -~ il
300 . 500 700 €00 1100 18005008 1700 18000 2100 2300 1250082700 S 2uin

Entowres le tomuge ou hachures Uinterwlle correspondant
'. Gy OPTIMUM EST DETERMINE EN FONCTION

b .~ de la capacite de stockage ce votre entreprise ; e

¢ “de |a nature de votre processus de production e
B deVetat de votre trésorerie paey|
! “@utres critéres, lesquels ? T,

....................................................
............................................................................................................

SR oy Jes cases corespondant a votre S 100




‘ENCE D'UNE INFRAQTHUCTUPE FLUVIALE AJGABARIT EUROPEEN (DIT DE
ERVANT VOTRE ENTREPRISE VOUS INCITERAIT-ELLE ?

| Sarrivagss :

- & gugmenter vos transports Dal vaie d'eau v
- & augmenter la capacité des lots transnortés sans augmenter le tonnage total

transporté actuellement
'~ n'aurait aucune réelle modification de votre Dohthua cie transport fluvial

bexpéditions

- 4 augmenter vos transports par voie d'eay
- & augmenter la capacité des lots t ransportés sans augmenter e tonnage total

transport2
Jh'aurait aucune réelle modification de votre politique de transport fluvial

Cochez, dans chaque case, la case correspondant a votre situation

sTENCE DUNE lNrRASTRUC JRE AU GA RIT SUPERIEUR A 1360 T
MERAIT.ELLE L’ATTITUDE uLC.‘\ITE A ESTION NO 42

DU TEr non
Si oui, pour quc! :‘abarit O et

%EAU DE VOTRE ENTREPRISE, Q SONT L
INE E TRANSPORT PAR VOIS D'EAU ET LES TROI
NAT N >

* Points d'origine Poil

‘,,MENT PROCEDEZ-VOUS POUR OBTENIR LE PRIX DES TRANSPORTS PAR VOIE

S uragud digltretemant

. 'antreorise 5'a
- {'entreprise s'adresse a son court jar fluvial habituel

- entreprise s'adresse a la chambre syndicaie des courtiers de frét

E‘P:Ez PAR ORDRE D VIPORTANGE DECROISSANTE LES CRITIQUES Cl DESSOUS
P TALEMENT EMISES SUR LE SYSTEME D'AFFRET EM NT FLUVIAL
g transport offert n'est pas sur d'étre accepté et réalise
‘:.E;an Ne peut choisir le transporieur

N ne peut discuter te ‘»cmum s 1ra1s
“Drécision des dates d'arrivie
é”Odncnu das 36
’gahon de.s'affreied dans b
“ES e itiques Hmpoitanie

FISae

L clrecnserintion de antieprise

e e ou

i
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Jpren

elindTl
Hine
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ST COMMISSIONNAIRE DE TRANSPORT, POUVEZ-VOUS NOUS INDIQUER EN POURCENTAGE
LES AFFRETEMENTS REALISES PAR ROUTE, FER ET EAU ?

~ Afgnloments fRUVARUX o.voesessocnsonees
- Afgrnetements ROULLRMS .viiieeeenoansans
T e e W

o0 o9 oe

100

o

ST TRANSPORTEUR PUBLIC : VOTRE ENTREPRISE DISPOSE-T-ELLE ?

[0 de Wagons combien : capacite
O de Camions combien : capacite
O de Bateaux combien : capacite

POUVEZ-VOUS NOUS TINDIQUER EN POURCENTAGE LA PART RESPECTIVE DE CES
DLFFERENTS MODES DANS VOTRE ACTIVITE DE TRANSPORTEUR ?

TS el s s it %
M DRAE o i %
TR T e S e %

100 %

OQUEL EST LE NOMBRE DE SALARIES DE VOTRE ENTREPRISE ?

a) nombre = ;
b) Pouvez-vous nous indiquer une ventilation en fonetion des difgérentes
branches d'activitis ?
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