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I 

LA NAVIGA nON INTERIEURE. 

INTRODUCTION. 

Le ConseU National Economique, dans sa session des 16 et 
17 fevrier 1934, a defini les principes generaux qui lui paraissent 
devoir presideI' a l'organisation generale des transports et a pre­
cise, dan!! Ie cadre de ces principes, les modalites de la coordina­
tion necessaire du raU et de la route. 

Le ConseU National Economique, examinant ensuite l'organisa­
lion de la navigation interieure, a procede, par l'organe de sa 
Commission permanente, a l'audition des personnalites ci-apres 
enumerees: 

M. Georges WElL, Secretaire General de la Conference des Syn-
dicats de Navigation interieure; 

M. PILLURD, President du Groupement de la Navigation rapide; 
M. LOUIS-LoUIS, President du Syndicat general de la Batellerie; 
M. MARCHAL, Vice-President du Syndicat general de la Marine; 
1\1. I1UlBAuT, President du Syndicat de. la Petite Batellerie Fran-

Itaise Motorisee; 
M. RAVEAU, President de la Ligne des Mariniers d'Automoteurs; 
M. PIEPLU, Directeur-Gerant de la Societe de Remorquage II Batel­

leries Reunies » ; 
M. SENECAUX, President de I'Union des Usagers des Voies navi­

gables; 
M. CHANTREUlL, Secretaire du Syndicat de la Marine Ouviale a 

Lyon; 
M. CHEVALIER, Membre du Syndicat general de la Petite Batelle­

rie, Calais; 
1\1. FICHAUX, Membre du Syndic at general de la Petite Batellerie, 

Calais; 
1\1. CHANTRE, President du Syndical general de la Petite Batellerie, 

Paris. 
J.1l87-M. 
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Compte tenu des observations presentees au nom de la bateHerie, 
ainsi que de celles presentees par les chargeurs, Ie Conseil Natio­
nal Economique a adopte les conclusions suivantes : 

L'integration de la navigation interieure dans un plan general 
d'organisation des transports comporte des mesures sensiblement 
differentes de celles qui ont ete envisagees a regard du chemin de 
fer et de l'automobile, en raison des caracteres propres du regime 

.auquel est soumise cette navigation. 
L'Etat a cree et entretient a ses frais les voies navigablcs. La 

bateHerie, sous reserve de l'observation des reglemcnts de police, 
est libre sur ces voies mises a sa disposition. Plus de la moitie des 
transports par eau sont effectues par des mariniers isoies, proprie­
taires de leur bateau, ialoux de leur in dependance, et qu'il ne 
saurait etre question d'integrer dans un vaste service public des 
transports par eau. 

Mais Ie regime de liberte commerciale absolue, tel qu'il existe 
actueHement, rend a peu pres impossible l'elaboration d'accords et 
de regles pour la repartition du trafic. H presente, d'autre part, 
de serieux inconvenients pour les mariniers eux-memes. En cas 
de penurie du trafic, H laisse les mariniers a la merci de certains 
affnlteurs enclins a accentuer la baisse des cours de fret, tandis 
qu'en cas de surabondance du trafic il les incite a demander des 
prix de fret excessifs. Ce regime n'a pas ete sans avoir une cer­
taine influence sur la greve de 1933 qui a reveIe au grand public 
les difficultes de la navigation interieure ainsi que la misere de la 
petite bateHerie. 

Ces considerations ont amene Ie Conseil National Economique 
a envisager, en maintenant Ie principe de la liberte commerciale 
de la navigation interieure, un ensemble de mesures destinees a 
donner a cette navigation une organisation plus satisfaisante, a 
en eliminer les abus actueis, et a reduire sinon a supprimer, par 
une repartition appropriee du trafic, la concurrence entre Ie rail 
et la voie d'eau, ruineuse pour l'un et l'autre morles de transport. 

I. - INFLATION DES MOYENS DE TRANSPORT PAR EAU. 

Le Conseil National Economique a constate que les movens de 
transport par eau, actueHement existants, excedaient dans un!' 
mesure sensible les besoins des chargeurs : la duree moyenne 
d'activite d'une peniche ne depasse pas 160 lours par an. Cette 
plethore de moyens de transport n'a pas empecbe une insuffisance 
de bateaux, due a des causes multiples, dans certaines regions 
et a certaines epoques. La rotation insuffisante de peniches ne tient 
donc pas exclusivement a leur nombre trop eIeve. Neanmoins, it 
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faut bien observer qu'une inflation de moyens de transport ne 
profite pas aux chargeurs, industriels et agriculteurs : en eiTet,la 
plus grande partie du prix de revient du transport par eau est 
constituee par des charges permanentes, independantes du trans­
port lui-meme, et par suite pesant d'autant plus lourdement sur 
Ie prix du transport que la rotation du bateau est moindre. II est 
permis de penser qu'une reduction du nombre des bateaux en. 
service, loin d'augmenter les cours du fret par suite de la dimi­
nution de la concurrence, entrainerait au contraire une baisse de 
ces cours en permettant une rotation meiHeure des bateaux et 
une plus large utilisation du materiel fluvial, tout en assurant aux 
b~teliers une remuneration plus substantielIe. La majorite du 
ConseH National Economique a estime qu'il convenait de remedier 
a cette situation par une limitation de la concurrence faite a la 
bateUerie francaise par la bateBerie etrangere et par un controle 
exerce sur la mise en service des bateaux nouveaux. 

A. Limitation de la concurrence etrangere. 

En l'etat actuel des circonstances economiques, l'on ne saurait 
tolerer que la batellerie etrangere absorbe en France un trafic inte­
rieur important. Cette tolerance, qui pouvait se justifier dans des 
periodes ou la batelIerie nationale n'etait pas en mesure de suffire 
aux besoins des chargeurs, ne pouvait etre maintenue alors que 
les mariniers franl(ais chOment plus de la moitie de l'annee. Le 
ConseH National Economique n'a d'aiHeurs qu'a constater les 
mesures recemment prises par l'Administration en vue de faire 
disparaitre cette tolerance et de revenir, en ce qui concerne Ie 
trafic auquel peuvent se livrer les bateliers etrangers, a une appli­
cation stricte des regles et accords internationaux en vigueur. D'au­
tre part, Ie Conseil National Economique considere comme souhai­
table l'adoption rapide du proiet de loi, deja vote par la Chambre 
des Deputes, qui tend a modifier la loi du 0 juiHet 1917 pour 
reserver l'immatriculation en France aux seuls bateaux apparte­
nant A des Francais et pour ne permettre les transports interieurs 
qu'aux bateaux immatricules en France : il n'v aurait lA qu'une 
extension legitime A la navigation fluviale interieure des regIes 
dejA applicables au cabotage maritime et meme a la navigation sur 
les neuves internationaux. 

Les representants des chargeurs ont exprime la crainte que ces 
diiTerentes mesures entrainent, lors d'une reprise de l'activite eco­
nomique, une penurie de moyens de transport. n ne semble pas 
que cette crainte soit justifiee : les peniches sont encore mal uti­
Usees et pourraient l'etre mieux; Ie ehemin de fer, d'autre part. 
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presente une marge enorme de capacite de transport qu'il berait 
regrettable de ne pas utHiser, etant donne qu'on aml;Iiorera ainsi 
Ie rendement de notre outiHage national et que les conditions d'eta­
blissement des prix par fer garantissent contre tout abus de sa 
part. Au surplus, l'Administration devrait etre invitee A montrer 
une certaine tolerance it l'egard de la bateHerie etrangere si retat 

.economique du marche venait it se modifier et it laisser craindre 
une penurie des moyens de transport 

B. Controle de la mise en service des bateanx (ran~ais. 

C'est dans Ie meme esprit que Ie Conseil National Economique 
a ete amene it preconiser une limitation de la mise en service des 
bateaux fran~ais nouveaux. L'encombrement des voies navigables, 
les avantages d'une rotation rapide des bateaux sont autant d'ele­
ments qui conduisent it eviter une multiplication excessive des 
bateaux en service. II a paru it la majorite du Conseil National 
Economique que Ie procede Ie plus souple de controle residait 
dans la necessite d'une autorisation administrative pour la mise en 
service de tout bateau fran~ais nouveau. Cette autorisation serait 
donnee de droit toutes les fois que la mise en service d'un bateau 
nouveau correspondrait it la suppression d'un bateau de tonnage 
equivalent: if conviendrait toutefois de tenir compte de la rapidite 
plus grande des automoteurs et de l'encombrement superieur qu'ils 
provoquent par suite sur les voies navigabIes pour n'autoriser 
leur mise en service qu'apres justification de la suppression de 
peniches haIees d'un tonnage plus important: ce principe devrait 
d'aiHeurs etre applique avec une certaine souplesse pour tenir 
compte des situations speciales, notamment de celie des mariniers 
artisans. La mise en service de bateaux nouveaux, ne correspon­
dant pas it des bateaux supprimes, ne serait autorisee en regie 
generale que si les circonstances venaient it laisser prevoir une 
insuffisance des moyens de transport existants. 

II conviendrait en contre-partie du prejudice pouvant resulter de 
la mesure envisagee pour les chantiers fran~ais, de reserver en 
principe it ces chantiers la construction des bateaux nouveaux mis 
en service en France. 

II. - REGLEMENTATION PARTICULIERE DES SERVICES 
REGUUERS ET DES SERVICES DE HALAGE ET DE 
REIUORQUAGE. 

Parmi les bateaux circulant sur les voies navigables, il en est 
qui, en raison des conditions particulieres de leur activite, appel­
lent une reglementation speciale : tel est Ie cas des bateaux dont 
l'exploitation est destinee it assurer un service regulier de transport 
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ouvert au public. Un ·tel service est de tollS points comparable au" 
services prives de transports automobiles circulant sur les routes. 
Comme d'autre part il beneficie d'avantages particuliers, notam­
ment Quant au trematage et a la priorite aux ecluses, il parait tout 
a fait legitime de Ie soumeUre a des obligations du meme ordre 
que celles que Ie Conseil National Economique a envisagees pour 
les services automobiles. Repondant par avance a ce vreu, un decret. 
du 31 mars 1934, modifiant Ie decret du 6 fevrier 1932, a subor­
donne I'execution des services reguliers a une autorisation preala­
ble de {'Administration, autorisation comportant eHe-meme {'obli­
gation pour {'exploitant de se conformer a un cahier des charges 
qui definit Ie service a assurer et les conditions d'execution du 
service, en particulier des tarifs minimum et maximum judicieu­
sement etablis. 

Le Conseil National Economique a estime qu'il conviendrait de 
soumettre a des obligations analogues les entreprises executant 
des transports de detail, en raison des conditions particulieres 
d'exploitation de ces transports. 

C'est egalement un regime de cet ordre qu'il conviendrait d'ap­
pliquer aux services de remorquage et de halage. Les entreprises 
de remorquage, actueHement assujeUies a une simple declaration, 
devraient etre soumises a la necessite d'une autorisation, celle-ci 
subordonnee a {'acceptation d'un cahier des charges, prevoyant 
notamment les tarifs pouvant etre pratiques. CeUe mesure parait 
indispensable au bon fonctionnement de la navigation ainsi que 
pour faire disparaitre les abus trop frequents dans les relations 
entre entreprises de remorquage et petits bateliers. Les services 
de halage, d'autre part, ont Ie caractere de veritables services 
publics : il conviendrait d'en renforcer la regiementation en y 
integrant en particulier des taries. Lorsqu'un service public de 
halage a ete ainsi organise, il devrait, pour assurer une utilisation 
satisfaisante de la voie d'eau, avoir Ie monopole de la traction. Les 
inconvenients de {'absence de monopole se sont manifestes d'une 
maniere particulierement neUe a propos du service de halage elec­
trique sur un certain nombre de canaux de {'Est: {'opposition des 
Chambres de Commerce et des transporteurs par eau locaux n'a 
pas permis d'assurer a ce service les avantages du monopole de 
la tract jon institue par Ie decret du 22 aoftt 1914; il en est resulte 

·l'impossibilite d'utiliser a plein les avantages du service organise, 
la presence des peniches a traction animale obligeant les automo­
teurs, comme les peniches haIees eIectriquement, a marcher a une 
vitesse inferieure a leurs possibilites. L'interet du bon fonctionne­
ment de la navigation, de la bonne utilisation de la voie d'eau, 
exige donc que Ie service public organise ait Ie monopole de la 
traction. 
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Ill. - ORGANISATION DE L'AFFRETEMENT. 

Ce n'est pas une limitation du nombre des usagers de la voie 
.d'eau, ni une meiUeure utilisation technique de ceUe voie, qui peu­
vent suffire a organiser la navigation interieure dans des conditions 
satisfaisantes. C'est l'exploitation commerciale eUe-meme qui doH 
etre amenagee de maniere a realiser une meiUeure rotation des 
bateaux en meme temps qu'une regularisation des cours des frets. 
Le ConseH National Economique estime que ce resultat ne peut etre 
atteint que par l'etablissement d'une convention-type d'afJretement 
et d'une leUre de voiture-type, et par la generalisation et l'elargis­
sement des attributions des bureaux d'afJretement. 

A. Convention.type d'affretement et lettre de voiture-type. 

Les principaux abus actuellement con states dans l'exploitation 
de la batellerie proviennent de l'introduction, a la faveur de l'iso­
lement du batelier, de stipulations occultes ou de clauses acces­
soires trop severes dans les conventions d'afJretement. Le meiUeur 
moyen de remedier a cette situation est d'etablir pour i'afJretement 
au voyage une convention-type a laqueUe les conventions parti­
culieres devront obligatoirement etre conformes, a peine de nullite 
et de completer la convention-type par une leUre de voiture-type. 
La convention-type prevoirait notamment les conditions des 
avances sur fret, qui ne devraient com porter ni interets, ni 
escompte, ainsi que Ie taux mamimum de la commission d'afJrete­
ment. Devraient figurer egalement dans la convention-type, des 
clauses destinees a assurer une meiUeure rotation des bateaux, 
relatives en particulier a la duree maxima des delais de planche, 
au chargement et au dechargement, au taux maximum des sures­
taries, aux conditions d'application des primes par jour gagne au 
chargement et au dechargement. Les conventions et leUres de voi­
ture particulieres devraient etre visees au bureau d'afJretement qui 
s'assurerait de leur conformite au type et publierait a tout moment 
les cours du fret. Les bateliers qui ne seraient pas porteurs d'une 
convention visee par Ie bureau d'afJretement devraient se voir refu­
ser Ie passage aux ecluses. Cet ensemble de mesures, sans porter 
atteinte a l'independance commerciale du batelier, mettrait plus de 
moralite et plus de reguiarite dans l'exploitation de la navigation 
tluviale. 

• 
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B. Bureaux d'a1fretement. 

Pour ~tre pleinement efficaces, ces mesures devraient s'accom­
pagner de la constitution d'une organisation administrative qui en 
surveiHe I'application. Mais, 11 cat egard, la situation n'est pas 
Ia m~me sur les ditJerentes parties du reseau navigable fran~ai8t 

Sur la Seine, sur Ie RhOne et les canaux qui s'y rattachent, et 
sur les canaux du Midi, la navigation est assuree principalement 
par des compagnies, les bateliers artisans n'y jouant qu'un rOle 
accessoire : sur ces trois parties du reseau navigable, une orga­
nisation locale de l'atJretement n'est pas utile, il suffirait de consti­
tuer pour chacune d'elle une commission regionale qui centralise 
les renseignements sur Ie taux des frets pratiques et sur les 
bateaux disponibles, pour parvenir, par une publicite rationnelle, 
a. une regularisation des cours des frets comme a. une meiUeure 
utilisation des bateaux. 

Sur les canaux de premiere categorie du Nord et de l'Est pre­
domine, au contraire, la batellerie artisane. II est ici necessaire 
de disposer d'organismes locaux, aussi proches que possible des 
bateliers isoIes. A cette preoccupation repondent les bureaux d'af­
fretement, mais ceux-ci n'existent actuellement qu'en petit nom­
bre, ils n'ont que des attributions limitees, et n'ont entre flUX 

aucune liaison etJective. A ce triple point de vue, une reorgalJisa­
tion s'impose en vue : 10 d'une generalisation des bureaux d'&..il'i­
tement; 20 d'une extension de leur mission; 30 d'une coordination 
de leur activite. 

10 GEl'lERALISATION DES BUREAUX D' AFFRETEMENT. 

Les bureaux d'atJretement peuvent, en vertu du decret du 
if janvier 1921, etre crees par les Chambres de Commerce, les 
municipalites, les groupements d'usagers des voies navigables, 11 
leur detaut par Ie Ministre des Travaux Publics intervenant d'of­
fice. lusqu'11 present, Ie Ministre n'a pas use du pouvoir qui lui 
est ainsi reconnu. Or, pour assurer une organisation satisfaisante 
de l'atJretement, il serait desirable que tout Ie reseau des canaux 
de premiere categorie du Nord et de l'Est fut reparti en arrondis­
sements constituant chacun Ie res sort d'un bureau d'atJretement. 
II conviendrait done d'inciter les Chambres de Commerce et, a. leur 
detaut,les groupements d'usagers, a. creer de tels bureaux, et de 
creer d'office des bureaux partout OU il n'en aurait pas ete consti­
tue par ces organismes. II serait egalement souhaitable qu'un 
regime legal plus preds fut donne aux bureaux d'atJretement. 

J. 1187-34. 3 
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Lorsque ces bureaux sont crees par des Chambres de Commerce 
et des groupements d'usagers, Hs devraient en tous cas etre soumis 
au controle du Ministere des Travaux Publics ou de l'Office natio­
nal de la Navigation. 

20 EXTENSION DES ATTRIBUTIONS DES BUREAUX D' AFFRETEMEI'fT. 

La bureau d'atTretement doit avoir deux missions essentieUes : 
la regularisation des conditions de l'atTretement, I'amelioration de 
la rotation des bateaux. A ce double point de vue, H faut lui donner 
Ie moyen d'exercer une action efficacc. 

Regularisation des conditions de l'affretement. 

Plusieurs conceptions se sont fait iour au sein du ConseU Natio­
nal ~conomique quant a l'etendue des attributions a reconnaitre 
au bureau d'atTretement dans la determination des conditions de 
l'atTretement et, plus precisement, du cours du fret. 

Le ConseU National ~conomique a ecarte en premier lieu tout 
systeme aboutissant directement ou indirectement a la fixation 
administrative et imperative du cours des frets. Elle a estime, en 
efTet, qu'une telle fixation ne serait pas adaptee aux variations 
!laisonnieres et locales des conditions de l'afTretement et que sa 
rigidite enHwerait a la navigation fluviale les avantages de {'exploi­
tation commerciale sans lui donner en contre-partie les garanties 
d'une exploitation en service public. Dans ces conditions. H n'est 
pas apparu qu'aucune consideration de fait ou de droit put justi­
fier l'adoption d'un tel systeme. 

Le meme motif a conduit Ie ConseU National tconomique a 
exclure l'etablissement du tour de role obligatoire demande cepen­
dant avec insistance par les representants de la petite batellerie. II 
est appparu, en etTet, que Ie tour de role obligatoire priverait la 
navigation fluviale, sans interet reel, de la souplesse necessaire a 
une exploitation commerciale. Ainsi que Ie soulignent les conclu­
sions d'une commission speciale constituee en {930 au Ministere 
des Travaux publics pour l'examen de ceUe question « a I'obliga­
tion pour Ie chargeur d'atTreter Ie premier bateau inscrit sur la 
liste devrait correspondre l'obligation pour Ie marinier d'accepter 
Ie voyage otTert; Ie prix du fret, ainsi que toutes les conditions 
accessoires du contrat, devraient alors etre egalement rendus obli­
gatoires, ce qui reviendrait a instituer une reglementation complete 
et imperative pour tous les transports par eau. A vrai dire, on pour­
rait pnvisager, comme Ie demandent les petits mariniers, que la 
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regiementation ne vise que Ie chargeur tenu de proposer successi­
vement son transport dansl'ordre de {'inscription des mariniers qui 
seraient toujours libres de Ie refuser. Mais, en outre du grave 
incondnient resultant de I'injuste inegalite de traitement des deux 
parties, on rencontrerait encore de graves difficultes, en particulier 
dans la determination des zones d'action de chaque bureau de 
tour, dans I'obligation de presence imposee aux mariniers a con­
sulter, dans l'impossibilite de verifier la sincerite des olfres, dans 
Ie droit que I'on ne saurait refuser aux chargeurs d'utiliser par 
priorite les bateaux leur appartenant ou loues par eux en time­
charter ou m~me de traiter leurs transports d'avance pour une 
certaine duree)). Si d'ailleurs les abus sur lesquels se fondent les 
petits mariniers pour demander Ie tour obligatoire peuvent, comme 
ille semble, ~tre supprimes par des procedes plus souples, l'adop­
tion de ce svsteme doit sans hesitation ~tre ecartee. 

Or, la publicite des frets et la loyaute des transactions pour­
raient ~tre assurees dans lIexcellentes conditions en imposant 
l'intermMiaire obligatoire de bourses d'alfretement pour la conclu­
sion des conventions au voyage entre chargeurs et mariniers arti­
sans. Les bourses ainsi creees par tous les bureaux d'alfretement, 
mettant en presence tous les chargeurs et tous les bateliers, per­
mettraient la conclusion des conventions a des conditions, et en 
particulier a des taux de fret satisfaisants pour tous; en elfet, 
d'une part, aucune convention ne pourrait etre conclue contraire­
ment aux clauses de la convention-type; d'autre part, la publicite 
des transactions assurerait I'etablissement d'un cours normal des 
frets. Cette organisation, dont il appartiendrait a l'Administration 
de fixer les modaIites, pourrait, au surplus, etre utilement com­
pIetee par la creation, par les bureaux d'alfretement des princi­
paux centres de navigation tluviale, de commissions de regula­
risation des frets telles qu'it en existe actuellement a Lille et a 
Nancv. 

II a semble, d'autre part, au Conseil National Economique qu'H 
y aurait interet, pour donner a la loyaute des transactions une 
garantie suppIementaire, a constituer des Chambres syndicales 
d'alfreteurs, dont les membres pourraient seuls servir d'interme­
diaires pour la conclusion des conventions au sein des bourses 
d'alfretement. Le ConseH National Economique estime egalement 
souhaitable que les mariniers artisans soient encourages a former 
des groupements cooperatifs qui, entre autres avantages, donne­
raient la possibiIite aux bateliers de traiter directement avec les 
chargeurs pour des contrats de duree. 

Amelioration de la rotation des bateaux. - Ces dilferentes 
mesures se relient d'ailleurs etroitement a celles qu'il conviendrait 
tie prendre pour accentuer Ie role des bureaux d'affretement dans 

J.1187-3/).. 3 
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la rotation des bateaux. L'am61ioration de cette rotation sera 
assuree, en premier lieu, par les clauses inserees dans la conven­
tion-type sur les delais de chargement et de dechargement et les 
surestaries, clauses dont Ie respect est assure par Ie visa des 
conventions d'affretement. Mais Ie moyen Ie plus efficace d'ame­
liorer la rotation est autre : it reside dans une large publicite 
donnee aux demandes et aux offres de transport, non seulement 
nans Ie cadre local, mais dans i'ensemble du reseau fluvial. 
Chaque bureau d'affretement doit connaitre Ii tout moment i'etJec­
tif des bateaux disponibles stationnant dans son ressort. A cd 
effet, il conviendrait de prevoir i'envoi periodique par Ie service 
des Ponts et Chaussees, tant aux commissions de regularisation 
des frets qu'aux bureaux d'affretement, Ii des intervalles aussi 
rapproch6s que possible, de l'etat statistique de ces bateaux avec 
leurs caracteristiques. Le bureau d'affretement publierait ces ren­
seignements en meme temps que les demandes fermes des trans­
ports dont it est saisi par les chargeurs, et communiquerait ces 
differentes indications aux bureaux d'atJretement voisins. Une 
publicite bien faite permettrait Ii tout batelier de se diriger vera 
l'endroit ou it peut trouver du fret. 

30 COORDINATION DE L'ACTIVlTE DES BUREAUX D'AFFRETEMENT. 

Les differentes mesures envisagees pour la reorganisation de 
l'atJretement excMent, pour la plupart, Ie cadre local. Elles ont 
une portee generale, ou tout au moins regionale; eUes interessent 
tout Ie reseau des canaux de 1" categorie du Nord et de l'Est. II 
doit y avoir une relation entre Ie cours des frets dans les diverses 
parties de ce reseau, les deplacements des bateaux doivent tenir 
compte de l'etat des offres et des demandes de transport dans toute 
l'etendue du reseau. II est done indispensable d'assurer une coor­
dination de l'activite des bureaux d'atJretement par la creation 
d'un organisme central. Ce resultat devrait etre atteint, d'une part, 
par l'etablissement d'une liaison etroite entre les bureaux d'atJre­
tement, d'autre part, au moyen de !'institution d'une commis.sion 
regionale dont la competence s'etendrait Ii i'ensemble du reseau 
des eanaux de premiere categorie du Nord et de l'Est, composee 
de representants des chargeurs, de la bateHerie, des reseaux de 
chemins de fer et de l'administration. Cette commission centrali­
serait les renseignements fournis par les bureaux d'atJretement 
en ce qui concerne, tant Ie cours des frets que la situation des 
otJres et des demandes de transport et assurerait ainsi Ii la fois 
une regularisation des cours et la meiHeure rotation des bateaux, 
1a meiHeure adaptation des moyens de transport existants aux 
besoins des ehargeurs. 
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IV. - AMENAGEMENTS FISCAUX. 

L'organisation de l'affretement, comme la limitation du nombre 
des bateaux en service et la reglementation des services regwiers, 
des services de halage et de remorquage, permettront un amena­
gement de l'exploitation des voies navigables, prealable necessaire 
de la coordination des transports. :Mais eUes n'apportent pas de 
solution au probleme meme de la coordination, probleme qui, au 
regard de la navigation interieure, se resume dans la question 
de la concurrence du rail et de la voie d'eau. La solution de ce 
probleme ne peut se trouver que, d'une part, dans l'etablissement 
d'un equilibre des charges pesant sur la navigation et sur Ie che­
min de fer, et, d'autre part, dans une repartition du trafic entre 
les deux modes de transport d'apres leurs possibHites et leurs 
caracteres propres. 

Participation des usagers aux depeuses d'amelioration 
des voiee navigables. 

L'equilibre des charges ne saurait etre realise que par des ame­
nageIqents fiscaux. Des Ie 16 juiHet 1926, Ie Conseil National Eco­
nomique, dans ses conclusions sur Ie rapport presente par M. 
RICHEMOND sur les voies navigables, avait emis l'avis suivant a 
propos de {'execution des travaux d'amelioration poursuivis sur 
ces voies : ee II sera necessaire que l'Administration recoure, dans 
toute la mesure ou Ie permettraient les circonstances, au concours 
financier des usagers; il faudra poursuivre l'education de ceux-ci, 
leur faire comprendre que leur propre interet est de participer a 
I'execution des travaux d'amelioration par des contributions pro­
venant de peages temporaires specialises, pereus par une coHec­
tivite ou un etablissement public en vue d'etre reverses au Tresor 
a titre de fonds de concours au chapitre correspondant du budget 
des travaux publics ». 

A la verite. ceux des representants de la bateUerie qui ont 
accepte cette participation des usagers aux depenses d'ameIioration 
des voies navigables ont accompagne leur acceptation d'un certain 
nombre de reserves : Ie concours des usagers ne serait exige que 
pour les travaux dont Us demandent l'execution; leur participation 
devrait etre inferieure a celie de l'Etat; elle devrait etre purement 
locale et temporaire et pereue seulement apres execution des tra­
vaux. Le Conseil National Economique a estime qu'il ne pouvait 
retenir la plupart de ces reserves; etant entendu, d'une part, que 
la participation des usagers p;rendra la forme de peages locaux 
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et temporaires, limites a. la couverture des charges entratnees par 
l'execution des travaux, que, d'autre part, elle ne sera possible que 
pour des travaux d'amelioration et non de simple entretien, et 
qu'enfin une proc~dure sera prevue permettant la consultation des 
interesses; il n'y a pas lieu pour Ie surplus de faire etat des reven­
dications des representants de la batellerie qui conduiraient, sans 
Plotif valable, a adopter pour les travaux d'amelioration des voies 
navigables des regies diiJerentes de celles appliquees d'une 
maniere constante a l'amelioration des ports maritimes et aux 
travaux accessoires du chemin de fer realises par Ie moyen de 
surtaxes locales temporaires. 

Independamment de cette participation generale de tous les 
usagers de la voie navigable aux depenses d'amelioration de ceUe 
voie, Ie Conseil National Economique avait envisage d'assujettir 
Ies automoteurs a une contribution speciale en raison des degra­
dations exceptionneHes qu'ils causent aux berges des canaux at 
rivieres canalisees. Mais l'etablissement recent d'un impot nou­
veau sur Ie gas-oil soumet indirectement les automoteurs et les 
tracteurs a une charge comparable a. celie qui aurait result~ de 
cette contribution. Dans ces conditions, il n'y a pas lieu de main­
tenir la contribution speciale prevue. 

Amenagement8 fiSC3UX tendant a une repartition du traGe. 

Independamment de la charge nouvelle devant resulter pour la 
navigation interieure de sa participation aux depenses des travaux 
d'amelioration des voies navigables, il est possible de trouver dans 
des amenagements fiscaux un moyen d'assurer une certaine repar­
tition du trafic entre Ie chemin de fer et Ia voie d'eau. II ne s'agit 
plus ici, en aucune maniere, d'augmenter les charges pesant sur 
Ia bateHerie; peut-etre meme sera-t-on conduit a. la degrever par­
tieHement. II s'agit uniquement de parvenir par Ie pro cede fiscal 
a une coordination du rail et de la voie d'eau. Ces procedes doivent 
etre examines, dans Ie cadre general de la repartition du trafic 
entre les deux moyens de transport. 

V. - REPARTITION DU TRAFIC ENTRE LE RAIL 
ET LA VOlE D'EAU. 

Deux ordres de pro cedes peuvent etre employes pour assurer 
une repartition du trafic entre Ie rail et la voie d'eau : Ie proctide 
indirect ou fiscal, qui ne permet qu'une repartition qualitative; 
Ie pro cede direct ou administratif qui peut realiser une repartition 
non seulement qualitative, mais meme quantitative. 
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A. Repartition du trafie par la voie fiseale. 

Dans l'ordre fiscal, les transports tluviaux sont actuellement 
fra{>pes d'un impot qui est de.4 p. 100 pour la plupart des mar­
chandises, de 8 p. 100 pour les autres. Une plus large discrimi­
nation entre les marchandises transportees permettrait d'influel 
sur la repartition du trafic sans grever pour cela plus lourdement 
la batellerie. Le taux de " p. 100 pourrait etre abaisse pour les 
marchandises qui ont de tout temps constitue Ie fret normal de la 
voie d'eau. Par contre, des taux plus Cleves, meme sensiblement 
superieurs a. 8 p. 100, pourraient etre appliques aux marchandises 
cheres qui perdraient ainsi interet a. emprunter la voie d'eau. Ce 
procede permettrait tout a. la fois de favoriser la batellerie dont Ie 
fret normal se trouverait degreve et de supprimer, ou tout au 
moins, de reduire Ie transport par eau de marchandises cheres. 

B. Repartition direete du trafie. 

Le procede fiscal ne permet qu'une repartition qualitative du 
tralic, par ,nature de matieres. D'autre part, il n'a qu'une port~e 
indirecte, une incidence incertaine. Si utile qu'il puisse etre, il 
doit etre complete par une repartition directe du tralic, qui pourra 
etre quantitative aussi bien que qualitative. 

Le moyen Ie plus souple, et qu'il convient de recommander, est 
l'accord du ou des reseaux de chemins de fer avec les represen­
tants de la navigation tluviale. Cet accord parait possible sur les 
reseaux tluviaux de la Seine, du Rhone et du Midi, ou Ie tralic est 
assure surtout par un petit nombre de compagnies de navigation. 
Ces compagnies, comme les grands reseaux de chemins de fer, ont 
interet a. eliminer une concurrence qui leur est a. tous prejudi­
ciable et a. se repartir Ie trafic, en tenant compte par exemple de la 
repartition moyenne effective des dernieres annees. 

Sur Ie reseau des canaux de premiere categorie du Nord et de 
l'Est, la situation est differente par suite de la predominance de la 
bateHerie artisane. Les reseaux de chemins de fer n'ont ici devant 
eux qU'une multitude de bateliers avec lesquels H leur est difficile 
de traiter. Des accords ne peuvent intervenir qu'entre les reseaux 
et les chargeurs : Comite des HouiHeres, Comite des Forges, etc., 
chaque groupe de chargeurs s'engageant a. confier aux chemins de 
fer un certain pourcentage des transports effectues. Le Conseil 
National Economique ne peut, ici encore, que se montrer tres favo­
rable A de tels accords, auxquels les transporteurs devraient d'aH­
leurs etre parties dans toute la mesure ou leur organisation la 
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rendrait possible, et dont l'execution loyalc serait assuree, soit par 
des penalites frappant les auteurs des infractions commises, soil 
par des avantclges retablissant l'equilibre au profit de la partie 
16see. 

Mais if se peut qu'en fait aucun accord ne puisse etre conclu 
entre les reseaux de chemins de fer et les compagnies de navi­
gation ou les chargeurs, ou que les accords condus soient denon­
res. II conviendrait qu'en pareil cas intervint un organisme arbi­
tral dont les decisions s'imposeraient a tous les interesses. Dcs 
mesures devraient etre prevues pour assurer l'cxecution effective 
de ces decisions arbitrales. 

PRIX SPECIAUX. 

L'adoption de ces ditJerentes mesures de coordination des trans­
ports ferroviaires et fluviaux doit avoir sa contre-partie dans 
l'abandon des luttes de tarifs par lesqueUes {'un et I'autre modes 
de transport cherchent a s'enlever mutueUement une partie de 
leur tralic. En particulier, l'etablissement de prix speciaux par Ie 
chemin de fer en concurrence avec la voie d'eau ne devrait plus, 
en principe, etre envisage. En etJet, ifs seraient, en ce cas, onereux 
a la fois pour Ie chemin de fer dont ifs diminuent en fait les 
recettes et pour la bateUerie dont ifs avilissent les frets; ifs ne 
sauraient plus avoir aucune raison d'ctre des lors qu'une repar­
tition equitable du tralic est realisee par d'autres moyens. Le 
Ministere des Travaux publics devrait donc desormais refuser son 
approbation a tout etablissement de prix speciaux de cet ordre, 
sauf, Ie cas ecMant, a titre de sanction de {'inexecution des accords 
conclus entre representants du rail et de la voie d'eau ou des deci­
sions arbitrales intervenues a defaut de teIs accords. 

Par {'ensemble des mesures qui ont ete indiquees doivent ainsi 
etre realisees, non seulement une meiHeure organisation de la 
navigation interieure, mais aussi une coordination efficace du rail 
et de la voie d'eau qui n'est dirigee contre aucun de ces moyens 
de transports et doit etre avantageuse pour run comme pour 
l'autre. Afin d'assurer Ie developpement d'une politique d'ensemble 
des transports, Ie Conseil national des Transports, prevu dans les 
conclusions adoptees par Ie Conseil National Economique sur les 
rapports du rail et de la route, devrait voir adjoindre des repre­
sentants de la bateUerie et de ses usagers. Cet amenagement 
general des transports ne peut qu'ctre favorable a la prosperite de 
l'economie nationale. 
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II 

LA NAVIGATION AU CABOTAGE. 

La navigation au cabotage, qu'i! s'agisse du petit cabotage (rela­
tions entre ports d'une meme mer) ou du grand cabotage (rela­
tions entre ports francais de deux mers ditTerentes), ce dernier 
portant sur un tonnage bien plus reduit encore que Ie premier, 
n'a qu'une faible importance comparee au trafic international pour 
l'ensemble des echanges qui s'etTectuent dans nos ports. 

II convient done de prevoir des regles de coordination du cabo­
tage avec les autres moyens de transport. Une concurrence abusive, 
soit du cabotage al'egard du rail ou de la route, soit du rail ou de 
{a route a {'egard du cabotage, doit etre corrigee, dans un interet 
general, qu'elle ait son origine dans Ie fait de l'un de ces modes de 
transport pris is6lement ou dans la combinaison de plusieurs 
moyens de transport. La coordination devra s'operer, en premier 
lieu, au moment ou un service nouveau de transports automobiles 
ou un tarif nouveau de chemins de fer sera soumis a {'autorisation 
exigee; en second lieu, au moyen d'ententes qu'i! conviendra de 
provoquer entre les divers interesses, et, en cas d'echec, par des 
decisions d'autorites ou d'organismes arbitraux. 

II faut toutefois signaler que Ies augmentations de tarifs des 
chemins de fer ont amena chaque fois un accroissement au moins 
momentana de l'importance du trafic du cabotage, ce qui demontre 
{'influence du prix apparent du transport sur Ie choix par les 
usagers du moyen a employer. Toute mesure amenant une reduc­
tion artificielle des tarifs de l'un des moyens de transports se tra­
duit ainsi par un depiacement de trafic. De ce point de vue, la 
Commission permanente ne peut que s'eIever contre tout projet 
qui, par Ie moyen de primes a Ia navigation au cabotage par exem­
pIe, modifierait artificiellement les aptitudes techniques des moyens 
de transport en presence et, tout en augmentant Ie prix de revient 
reel de {'ensemble des transports, irait directement a I'encontre de 
Ja coordination desiree. 

J. 1187-3'1. 
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III 

L'AVIATION. 

II parait premature de traiter la question de la coordination de 
l'aviation libre avec les autres moyens de transport. 

Quant a l'aviation subventionnee, ses lignes purement nationales 
n'ont qu'une tres faible importance: l'aviation trouve son principal 
Interet dans les relations a grande distance intcrnationales et 
meme intercontinentales. QueHe que puisse etre d'aiHeurs l'utilite 
de maintenir et de developper une aviation francaise, pour des fins 
nationales, meme au prix de certains sacrifices, il importe de se 
montrer prudent dans l'octroi de subventions a des lignes n'inte­
ressant pas dir.ectement Ie prestige national, et de recommander 
en tout etat de cause des ententes de l'aviation avec les autres 
moyens de transport pour eviter des concurrences abusives. De 
teBes ententes se trouvent d'aiUeurs facilitees du fait que I'aviation 
marchande subventionnee est aujourd'hui exploitee par une Com­
pagnie unique. 

Dans les mesures prises en vue de cette coordination, il convient 
de tenir compte, en faveur de l'aviation commerciale : f 0 de I'in­
teret qu'eHe presente dans Ie developpement des relations entre 
fa Metropole et les Colonies; 20 du role croissant que .loue l'avia­
tion dans les transports postaux a grande distance; 30 enfin de 
fa necessite d'eviter une regiementation trop stricte qui pourrait 
entraver Ie progres de ce moyen de transport dont les conditions 
techniques de fonctionnement se transforment chaque jour. 
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OBSERVATIONS PRESENTEES PAR M. GEORGES WElL, 

Secrdtaire Gdndral. de la Confdrence del Syndicatl 
de Navigation interieure. 

a. Au debut du projet de conclusions, il est indi~ que les artisans 
lont c a la merci des affreteurs et des Compagnies de remorquage ~ 
et que c ce regime n'a pas ete sans avoir une influence profonde sur 
la greve de 1933 qui a revele au grand public I'extreme misere de la 
petite batellerie ,. 

La conference des Syndicats de navigation interieure demande la 
suppression complete de toute ceUe partie du paragrapbe de fa~on b 
ce qu'aucune imprecision ne puisse se creer dans I'espril des lecteurs 
do rapport. 

Si Ie Conseil national economique estimait cependant devoir com­
pleter sa pensee, il ne pourrait, pour la rendre conforme a la realite 
des faits, que Ie faire sous une forme analogue a la suivante : 

c ••• En cas de penurie du trafic, illaisse les mariniers a la merci 
de certains affreteurs enclins a accentuer la baisse des cours de fret, 
tandis qu'en cas de surabondance do trafic, il les incite a demander 
des prix de fret excessifs. Ce regime n'a pas eIe sans avoir une cer­
taine influence sur la greve de 1933, qui a revele au grand public les 
difficultes de la navigation interieure ainsi que Ia misere de la petite 
batellerie. :. 

b. Limitation de la concurrence etrangere. - La Conference des 
Syndicats de Navigation interieure ne peut evidemment qu'apporter 
son plus entier accord a la these soutenue par Ie Conseil national 
economique qui corrobore celie qu'elle avait elle-meme adoptee pour 
la suppression de la concurrence etrangere. 

Ene ne saurail sependant suivre Ie Conseil national economique 
dans certaines de ses propositions. On comprendrait en effet mal 
qu'une tolerance puisse etre envisagee en faveur de la batellerie etran­
gere, meme si I'etat economique du marche venait a se modifier, tan dis 
que, comme il est indique au paragrapbe suivant, Ie nombre de bateaux 
fran~ais en service restera limite. 

Si les circonstances economiques demontraient la penurie des 
moyens de transport, I'effort devrait etre demande aux transporteurs 
fran~ais, qui auraient a faire construire Ie materiel supplementaire 
en France. et il ne devrait nullement etre reclame de navigateurs 
etrangers. /~~~~r.;.: 

c. Contr8le de la mise en service des bateaux frant;ais. - CompIe­
tant l'idee de concurrence etrangere mentionnee ci-dessus, il n'est pas 
inutile d'indiquer qu'actoellement certains constructeurs etrangers 
introduisent en France do materiel construit sur leurs chantiers et. 
quitte lIe faire franciser, Ie font exploiter par des societes constituees 
soos la forme fran~aise. n en resulte on desequilibre dans Ies condi­
tions du marche, d'autant plos grave qu'il s'agit la plupart du temps 
de manmuvres de c dumping ,. 
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II semble done qu'il soit n~cessaire de pr~ciser que: c La mise en 

service de bateaux nouveaux, ne correspondant pas A des bateaux 
supprim~s, ne saurait etre autoris~e qu'a titre exceptionnel et Ii les 
circonstances venaient a rev~ler une insufDsance des moyens de trans­
port exist ant ou de mat~riel sp~cialis~, et a condition que les nouveaux 
bateaux soient construits en France,. 

II y aurait int~ret d'ailleurs a pr~ciser que les bateaux construits 
A l'etranger et dont la francisation serait demand~e, seront bien 
entendu soumis A la meme obligahon de remplacement de mat~riel 
supprim~. 

II est rappel~ enfin qu'un projet de loi a ~t~ d~pos6 A la Cbambre 
des deputes tendant A modifier les droits de douane en ce qui con­
cerne les bateaux de riviere et qu'il y aurait n~cessit6 A ce que celte 
loi soit mise en ex~cution par d~cret-Ioi. 

d. Reglementation particuliere des services regulier. et de. service. 
de halage et de remorquage. - Notre Conr~rence, apres discussion, 
a pens~ qu'il n'etait peut-eire pas opportun de maintenir I'ensemble 
du chapitre dans les conclusions du Conseil national ~conomique. 
II s'agit, en effet, de dispositions dont certaines ontn d~ja ~t~ arretees 
(r~glementation des services r~guliers) et dont les autres exigent une 
~tude complete au cours de laquelle les int~ress~s devraient etre 
consultes, et qui nous apparaissent en dehors du probleme g~n~ral 
de la coordination des transports. 

e. Organisation de l'afTretement. - Notre conference a retenu qu'll 
s'agissait de l'organisation de l'affretement et nullement des disposi­
tions a prevoir en cas de contrat de transports. 

II serait bon dans ces conditions d'ajouter apres c Convention-type 
d'affretement et lettre de voiture-type ,. les mots c pour un sew 
voyage,. 

f. Bureaux d'afTretement. - II serait utile de transformer Ia pre­
miere phrase comme suit: c Creer d'office des bureaux, partout ou la 
situation du trafic Ie justifierait et ou il n'en aurait pas ~t~ constitu6 
par ces organismes,. 

g. Bourses obligatoires d'afTretement. - Notre Conference ne saurait 
eire aussi categorique que la Commission du Conseil national ~cono­
mique, sur l'inutibt~ des bourses obligatoiresi elle con sid ere, au con­
tralre, que la creation de ces bourses permettrait d'introduire une 
tres grande loyaut~ dans l'afTretement, en maintenant leur situation 
aux affreteurs presentant la morabt~ et la surface n~cessaires A l'ae­
complissement de leur mission. 

L'objection indiquee, que la cr~ation de la bourse obUgatoire ris­
querait de faire obstacle a la conclusion a l'avance de conventions 
d'affretement ne semble pas pouvoir etre maintenuei dans son id~e, 
en efTet, la bourse d'affretement serait obligatoire, saul pour les 
contrats de transports de dur~e et comportant plusieurs voyages. 

A son avis, certaines modalites pourraient eire facilement trouv~es, 
qui permettraient un fonctionnement normal et r~gulier des bourses 
d'affretement, tout en conservant la souplesse indispensable aux trae­
tations et en maintenant aux bateliers la securit~ du lendemain. 

h. II serait peut-etre opportun de sp~cifier a qui I'AdministratioD 
des Ponts et Chauss~es devrait effectuer l'envoi p~riodique de ces ren-
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seignements, en precisant que ceux-ci devraient en tous cas ~tre 1001'­
nls A la Commission de regularisation.des Irets et eventuellement A la 
Bourse d'afi'rftement. 

I. Coordinalion de l'activite de. bureauz d'a/Tretement. - Notre 
Conference croit ne pas ~tre en desaccord avec Ie Conseil national 
economique en signalant l'lDteret qu'il y aurait A ne pas constituer 
de trop nombreuses organisations nouvelles et elle estime tres since­
rement que I'organisme destine a coordonner l'activite des bureaux 
d'afi'retement ne saurait qu'occasionner des confusions dans les attri­
butions de ces bureaux et en tout cas ferait double emploi avec eux. 

L'experience prouve, en efi'et, qu'aussi bien les bureaux d'afl'rete­
ment que les commissions de regularisation des frets, non seulement 
peuvent entrer en relations les uns avec les autres, mais en fait eta­
blissent des contacts intimes et echangent regulierement des rensel­
gnements utiles. 

Notre Conference pense donc preferable de laisser les bureaux d'af­
Iretement et les commissions de regularisation de fret agir en libertA 
et avec toute initiative, sans brider leurs efi'orts par la creation d'un 
organisme superieur. 

I. Participation des usagers auz d~penses des voies navigables. -
La Conference des Syndicats de navigation interieure a dejA exprim6 
A plusieurs reprises son opinion sur la participation des usagers aux 
depenses d'amelioration des voies navigables. Cette opinion a etA 
lournie au Conseil national economique et a fait l'objet d'une note 
ecrite, remise en seanel dans les termes ci-dessous : 

c La Conference se rallie aux idees qui ont ete emises par Ie Comit6 
consultatil des chemins de ler, tend ant a la creation d'un organisme 
d'exploitation tripartite des voies navigables, comprenant: 

c t/3 des representants de l'Etat; 
c t/3 des transportes; 
c t/3 des transporteurs. 
c Cet organisme aurait notamment a determiner les travaux d'ame­

lioration A efi'ectuer avec participation des usagers. 
c La Conference confirme : 

c a. Que ceUe participation devra ~tre inferieure a celie de 
l'Etat; 

c b. Qu'elle ne devra pas servir a des travaux de simple entre­
tien ou d'entretien difi'ere; 

c c. Qu'elle devra ~tre locale, temporaire et per~ue apres execu­
tion des travaux •• 

k. Notre Conference est heureuse de voir Ie Conseil national econo­
mique adopter Ie principe qu'elle a toujours defendu au sujet de la 
contribution speciale pour degradation exceptionnelle, A laquelle il 
etait envisage d'assujeUir les automoteurs. 

Mais par contre, elle demande instamment au Conseil national eco­
nomique, dans un but d'equite, d'appliquer cette mesure non seule­
ment aux automoteurs mais egalement aux tracteurs de bateau circu­
lant sur les chemins de halage. 

L'usage s'est etabU depuis quelques annees d'exiger des proprie­
taires de tracteurs de bateau une contribution pour l'entretien des 
chemins de halage. Les taxes considerables qui viennenl d'etre eta­
bUes pour l'usage des gas-oils permettenl A l'Etal de recuperer des 
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sommes bien superleures it cenes qui etaient reclamees pour I'entre­
tien des chemms de halage; maintenant que tes tracteurs il gas-OIl 
sont soumis, comme Ies automoteurs, it l'impot nouveau qui vient 
d'etre etabh, il n'y a donc plus lieu de leur reclamer en plus une 
indemnite pour l'entretien du chemin de halage. 

I. Amenagements fiscaux tendant a une repartition du irafic. -
II y auralt lieu de completer Ie paragraphe par la phrase suivante : 

c ... et en tenant compte de Ia situation actuelle du tranc par eau 
dans chaque region et des situations acquises des differents tran'!­
porteurs :.. 

m. II devrait etre bien mdique que les situations acquises seraient 
respectees et qu'il ne saurait s'agir, en la circonstance, d'une pure 
et simple expropriation. 

Si Ie Gouvernement recherche en effet une conciliation des trans­
ports, il n'admettra certainement pas que sous pretexte de concilia­
tion, un equilibre existant soit brutalement bouleverse. 

n serait, d'autre part, errone de supposer que Ie domaine de la 
navigation interieure soit limite aux transports de marchandises pon­
dereuses. n y aura lieu dans ces conditIons de faire une discrimina­
tion des marchandises qui, de tout temps, ont fait I'objet et lont 
l'objet de transports par voie d'eau. 

n. Repartition directe du trafic. - Comme Ie Conseil national 
economique, Ia Conference des Syndicats de navigation interieure 
estime que des ententes peuvent etre recherchees entre Ie chemin de 
fer et Ia voie d'eau et que ces ententes seront plus facilement trouvecs 
sur les reseaux fluviaux de Ia Seine, du Rhone et du Midi ou Ie trafic 
est assure surtout par un petit nombre de compagnies de navigation. 

Tout en reconnaissant Ies difficuItes qui pcuvent se presenter du 
fait de Ia predominance de Ia batellerie artisane sur les canaux du 
Nord et de l'Est, la Conference estime que ceIles-ci ne doivent pas 
etre invoquees pour retarder un accord. 

Apres avoir consulte les principales Chambres syndicales d'affre­
teurs du Nord, de l'Est et de la Region parisienne ct apres avoir etu­
die la question dans Ie desir d'apporter des elements constructifs au 
travail poursuivi par Ie Conseil national economique, eIle estime que 
ces ententes pourraient etre recherchees dans les condItions ci­
dessous. 

En fait, Ie marinier artisan execute des transports, mais jusqu'it 
present n'a jamais eu it s'immiscer dans les repartitions de trafic entre 
Ie chemin de fer et Ia navigation interieure; il ne semble pas d'ailleurs 
qu'il puisse ulterieurement intervenir dans ceUe repartition. 

Les negociations en vue d'une entente ne semblent donc pouvoir 
etre poursuivies que par ceux qui, traitant les affaires commerciales, 
ont pratiquement Ie trafic en main. 

Les syndicats d'affreteurs et d'affreteurs-transporteurs sont tous, 
pour ainsi dire, affihes it la Conference des Syndicats de navigation 
interieure, et 11 semble qu'ils soient tout disposes it remettre la 
defense de leurs interets a cet organisme central qui negocierait lea 
repartitions de trafic en liaison avec les affreteurs locaux et pour leur 
compte. . 

La creation de bourses d'afI'retement obligatoires dont il a ete lait 
mention ci-dessus, qui n'accepteraient que des affretements ou des 
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aft'reteurs-transporteurs presentant la moralite et la surface indispen­
sables A l'accomplissement de leur mission, faciliterait la mise en 
application de la formule preconisee, puisque c'est avec ces groupe­
ments d'aft'reteurs que la Conference des Syndicats de nagivation 
Interieure aurait A entrer en liaison en vue de poursuivre ses nego­
ciations avec les reseaux. 

Celle-ci, d'ailleurs, a nettement l'impression, sans pouvoir evidem­
ment I'affirmer db A present, que la batellerie artisane ne verrait que 
des avantages A ce qu'elle entre en contact avec les reseaux pour lui 
assurer un trafic sumsant A des taux lui permettant de couvrir toutes 
les charges qu'elles a A supporter. 

La Conference des Syndicats de navigation interieure considere 
done que des ententes peuvent aussi bien etre realisees sur les voies 
du Nord et de l'Est que sur les autres voies du pays. Elle se tient A la 
disposition des uns et des autres pour chercher A concretiser et A 
mettre en application son idee dans Ie desir d'aboutir it une solution 
satisfaisante pour tous les interets en cause. 

p. Prix fermes. - n doit etre bien entendu que Ie terme c prix 
lerme, n'est pas limitatifi il est donc indispensable d'employer les 
expressions : 

c prix lermes, baremes speciaux et tarifs d'abonnement" 
c'est-A-dire de viser tous les procedes directs et in directs que pos­
sMent les reseaux de chemins de fer pour concurrencer la navi­
gation. 
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OBSERVATIONS PRESENTEES PAR 1U. PILLIARD, 

President du Groupement de la Navigation rapide. 

Le projet de conclusions presente par !II. LAROQUE, sur la navIga­
tion interieure par rapport au probleme des transports, s'offre :\ l'exa­
men comme un veritable programme d'organisation d'une industrie 
qui, dans les annees passees, n'avait pas ete, de la part des milieux 
economiques, 1'0bjet d'un interet si pressant et d'une etude aU3si 
approfondie. Cet interet, les circonstances 1'0nt certainement provo­
que en exigeant que la concurrence ne se fasse pas simplement a 
coups de tarifs, mais tienne compte des prix de revient et des conse­
quences financieres. Quant :\ la qualite de l'etude qui a ete faite, il 
n'est que juste d'en feliciter l'auteur des conclusions actuellement n 
I'examen. 

Le «Groupement de la navigation rapide ~ se fehcite du souci qui 
a ete pris d'affirmer Ie principe de la liberte commerciale en matiere 
de navigation interieure; une affirmation si categorique presente d'au­
tant plus d'interet qu'on pourrait eire tente de juger ceUe liberte dan­
gereusement compromise lorsqu'on prend connalssance, a la fin du 
rapport, des conclusions relatives :\ c la repartItion du trafic ~ entre 
Ie rail et Ie canal. Interpretation erronee sans doute de ma part si 
1'0n considere que deux paragraphes sous la meme signature ne sau­
raient etre contradictoires qu'en apparence. 

Le rapporteur, sOl1cieux :\ juste titre d'ameliorer Ie rendement tres 
insuffisant des peniches, suggere d'etendre :\ la navigation interieure 
la protectIon accordee au cabotage maritime et de controler la mise 
en service de bateaux nouveaux. Cette double suggestion suppose que 
Ie materiel exist ant sous pavilIon fran~ais suffit aux besoins des char­
geurs. Je crois fermement qu'il en est amsi, et qu'il en sera ainsi pour 
peu que les services des principaux chargeurs s'efforcent, comme iIs 
Ie feront certainement, de ne pas mettre la batellerie fran~aise dans 
Ie cas de se montrer insuffisante. n suffira que des contrats de quantites 
et de duree, tels qu'ds se pratiquent reguherement en matiere mari­
time, permettent aux chargeurs et aux tran:.porteurs d'adapter au 
mieux les moyens aux besoins declares. Si sembi able essai loyal ne 
conduisait pas A un equdibre convenable, il serait temps, comme Ie 
rapport Ie suggere, de pratJquer en matiere de pavilIon etranger des 
mesures de tolerance qui seraient de tonte equitC. 

Quant au malthusianisme suggere en matiere de bateaux nouveaux, 
qu'il me soit permis d'en marquer Ie danger: danger d'appliquer un 
princIpe de moindre effort et de moindre initiative; danger de porter 
atteinte a un artisanat qu'il vaudrait mieux essayer de grouper que 
risquer de detruire; danger de provoquer des speculations facheuses 
par la necesslie de detruire autant de tonnes au moins qu'on en cree­
rait et ces speculations se feraient necessairement par intermediaires 
au detriment des petits proprietaires de peniches anciennes, au detri­
ment aussi des acquereurs de materiel neuf; inconvenient enfin de 
mettre obstacle :\ des besoins en materiel specialise. Ne suffirait-il pas 
d'eviter que des manreuvres classiques de dumping favorlSent Ii l'excb 
les entrees de materiel de construction etrangi-re? 
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Par ailleurs, la reserve de I'immatriculation en France aux seuls 
bateaux appartenant A des Fran~ais devrait comporter certaines excep­
tions tant pour tenir compte des situations acquises que de I'impor­
tance considerable d'interets fran~ais associes iI. certaines entreprises 
etrangeres. 

La preoccupation qui se degage de la premiere partie du rapport, 
preoccupation d'ameliorer la rotation des peniches, rend desirable 
que la traction mecanique se substitue aussi rapidement que possible 
A la traction animale. Le Groupement de la navigation rapide rappelle 
combien il est favorable iI. une mesure de ce genre qui aurait pour 
resultat la circulation A la me me vitesse sur les canaux de la peniche 
tractionnee et de l'automoteur; qu'il me soit permis en passant d'af­
firmer une fois de plus I'injustice qu'll y aurait dans ces conditions A 
trailer l'automoteur, au point de vue fiscal en particulier, autrement 
qu'on ne traiterait la peniche tractionnee mecaniquement. 

Sur Ie chapitre de l'affretement, il faut louer sans reserve l'intention 
de defendre Ie marinier contre l'exploitation dont il est parfois vic­
time. Sauf mise au point definitive, Ie Groupement de la navIgation 
rap ide approuve Ie principe de la convention et de la lettre de voi­
ture types, ainsi que des bureaux d'affretement. II constate avec satis­
faction que Ie rapport ecarte tout systeme aboutissant directement 
ou indirectement iI. fixer administrativement et imperativement Ie 
cours des frets. Ni fret, ni tour de role, ni bourse obligatoires. Mais 
en revanche une suffisante publicite donn ant au marinier Ie moyen 
d'acquerir une connaissance certaine des possibibtes qu'il a de pra­
tiquer au voyage des frets lui permettant de vivre. Par contre, en 
admettant, ce qui parait possible, qu'il y ait lieu de coordonner les 
bureaux de fret par des commissions regionales reunissant chargeurs, 
batellerie, chemins de fer et administration, il y aurait lieu, suivant 
nous, de fixer des modalites de fonctionnement telles qu'en fin de 
compte les relations entre chargeurs et transporteurs gardent leur 
caractere commercial et que Ie systeme instaure n'aboutisse pas indi­
rectement iI. cette fixation administrative et imperative des frets que 
Ie rapporteur s'est detendu de suggerer. 

En ce qui concerne la particIpation financiere des usagers aux 
depenses d'amelioration des voies navigables, Ie Groupement de la 
navigation rapide a fixe nettement sa doctrine dans une lettre adrcssee 
iI. M. Ie Ministre des Travaux publics Ie 14 fevrier 1934, lettre dont Ie 
Secretariat general du Conseil national economique a re~u la copie. 
n ne s'agIt pas pour les usagers de ne participer qu'aux travaux d'ame­
lioration dont ils auraient demande l'execution, mais bien aux travaux 
d'amelioration sur I'utilitc desquels ils seraient consultes. Par ameurs 
il peut convenir que leur participation soit per~ue dans Ie temps 
meme ou les depenses seraient engagees; encore Ie montant de cette 
participation ne devrait-il pas etre fixe une fois pour toutes a un 
pourcentage determine: la necessite d'apporter d'urgence un remede A 
la situation deficitaire des transports par voie ferree n'implique pas, 
croyons-nous, qu'on impose aux usagers des voies navigables un far­
de au qu'ils seraient incapables de supporter. 

Quant iI. la repartItion du trafic entre Ie rail et la voie d'eau, nous 
sommes d'accord, les prix fermes etant supprimes, sur Ie principe 
d'une modification de I'cchelle de l'impot suivant la nature de la mar­
chandise, etant bien entendu qu'll serait tenu Ie plus grand compte 
pour la fixation de cette echelle du fait qu'elle ne devrait pas conduire 
A une discrimination retirant iI. la navigation fluviale son droit au 
transport d'une marchandise quelconque par peniche complete, tt, 
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d'autre part, des prMerences qu'ont certains chargeurs pour tel mode 
de transport repondant particulierement it leurs besoins. En revanche, 
Ie Groupement de la navigation rapide, favorable aux accords entre 
transporteurs et entre chargeurs et transporteurs, ne peut que protes­
ter, comme il l'a marque des Ie debut de cet expose, contre I'attribn­
tion aux commissions regionales, en matiere de repartition de traflc, 
de pouvoirs qui constitueraient, suivant I'expression meme du raJ?: 
porteur, une c menace. sous la pression de laquelle il n'y aurait qu A 
s'incliner en constatant que la liberte commerciale erigee en principe 
serail, dans la pratique, inexistante. 
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OBSERVATIONS PRESENTEES PAR M. LOUIS LOUIS, 

Prdsidenl du Syndical Gdndral de la Batellerie. 

Apres avoir examine Ie projet de conclusions de M. LAROQUB sur la 
navigation interieure, les Syndicats confilderes de la batellerie tien­
nent a faire les remarques suivantes : 

La concurrence ~trangere. - Les Syndicats confederes de la batel­
lerie approuvent entierement les mesures de protection que propose 
M. LAROQUB contre la concurrence etrangere, d'autant plus que nous 
reclamons depuis longtemps l'application stricte des regles et des 
accords internationaux. 

Les Syndicats confilderes de la batellerie demandent egalement 
I'adoption rapide du projet de loi qui tend a modifier Ia loi du 5 juil­
let 1917 pour reserver l'iIrJ.matriculation en France aux seuls bateaux 
appartenant a des Francais et pour ne permettre les transports inte­
rieurs qu'aux bateaux immatricuIes en France de fa con a obtenir pour 
la navigation interieure Ie meme regime que pour la navigation sur 
Ies fleuves internationaux. 

Le contingentement de la construction fluviale. - Les Syndicats 
confCderes de la batellerie demandent a la c Commission permanente :. 
d'etre a cet effet tres prudente, d'autant plus que depuis 1929 la floUe 
fluviale francaise en bois a deja perdu plus de 2.000 unites et nous 
ajoutons qu'un nombre important de bateaux en bois sont encore a 
la veille de disparaitre du fait que les bateliers manquent d'argent 
pour faire effectuer les reparations indispensables pour maintenir 
leurs bateaux en etat de navigabilite. 

Et mieux, il serait tout a fait regrettable de prendre des mesures 
frappant nos chantiers fluviaux francais au moment meme ou par un 
c Dumping:. que nous tenons a denoncer ici les chantiers allemands 
o.ll'rent a la clientele francaise des bateaux automoteurs a des prix tres 
inferieurs aux prix des constructeurs francais. A notre avis, c'est 
d'abord contre ce c Dumping:. que la c Commission permanente:. 
doit faire prendre d'urgence des mesures de protection en reclamant 
par decret l'application du projet de loi n· 1848 sur les droits de 
douane. 

Et puis, si nous nous placons du point de vue de la defense na~io­
nale - et notre devoir est de Ie faire - nous devons nous efforcer 
de doter notre pays d'une flotte fluviale moderne permettant de lutter 
emcacement contre la concurrence etrangere mais egalement indis­
pensable a la defense nation ale et a l'activite economique du pays. 

n serait, d'autre part, tout a fait absurde de prendre des mesures de 
contingentements contre la construction francaise, tout en accordant 
demain, pour repondre aux besoins des chargeurs, de nouvelles dero­
gations aux bateaux etrangers, sous pretexte que la floUe etrangere 
est plus moderne que la flotte francaise. 

Les Syndicats confCderes de la batellerie, par ces trop breves obser­
vations, tiennent a souligner a la c Commission permanente:. toute 
l'importance de la reglementation de la construction fluviale fran­
caise. 
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Les services de la traction. - Les entreprises de remorquage 
devraient autant que possible tenir compte des cours du fret pour la 
fixation des tarils de remorquage. 

En ce qui concerne les services d'exploitation de la traction ~Iec­
trique, nous devons reconnaitre que la C.G.T.V.N. fait actueUement, 
sur Ies voies navigables Nord-Paris, un tres gros effort pour obtenir 
une meilleure rotation du materiel fluvial, mais si, dans celie impol"­
tante region, la C.G.T.V.N. peut obtenir ainsi de serieux resultats, cela 
est incontestablement dll au c monopole:., mais il n'est peut-etre pas 
necessaire d'etendre actueUement Ie 'c monopole:. Ii tous les services 
d'exploitation de Ia C.G.T.V.N. 

Participation des usagers aux d~penses d'am~lioration des voies 
navigables. - Les SyndIcats confMeres de la batellerie maintiennent 
les termes de leur protestatIon du 26 fhrier contre les c peages :., en 
soulignant avec force aujourd'hui que M. LAROQUB commel une erreur 
en affirmant que Ia plupart des representants de la batellerie accep­
tent Ies c peages :., certes nous n'ignorons pas que la c Conference 
des Syndicats de Ia navigation interieure:. a donne son acceptation, 
mais nous venons de dire que Ia c Conference:. ne groupe qu'une 
minorite de la batellerie et que la grosse majorite est ('ontre tout 
c peage .; il sera it donc tout Ii fait injuste et tout Ii fait anti-democra­
tique que Ia c Commission permanente:. adopte Ie point de vue de la 
mmorite de Ia batellerie fran~aise. 

On nous dit aussi que les chemins de fer payent l'entretien de leurs 
voies et que la voie d'eau ne supporte pas ceUe charge. C'elait vrai 
avant la guerre; cela n'est plus vrai mainlenant, car les chemins de 
fer font en francs devalorises Ie service des interets des 75 milliards 
qu'ils ont empruntes avant Ia guerre en franc-or. L'economie qui en 
resulte pour eux - plus de 3 milliards - leur permet de payer I'en­
tretien des voies. 

Repartition directe du trafic. - En vue d'obtenir une meilleure 
repartition du trafic, M. LAROQUE, retenant Ies suggestions de M. DAu­
TRY, recommande, sans reserve, pour Ie r~seau fluvial de Ia Seine, Ie 
systeme des accords entre Ies compagnies de navigation et Ia compa­
gnie des chemins de fer, tout en indiquant que ces accords ne lui 
paraIssent pas possibles sur Ie Nord et dans l'Est. 

Or, si, demain, des accords sont concIus sur Ia Seine, on ~liminera 
de ce fait Ia petite batellerie, qui cependant tient une place en Seine. 
dont on n'a pas Ie droit de ne pas tenir compte. 

Nous nous elevons donc contre ces accords qui auront surtout pour 
resultats de maintenir les cours en hausse au detriment d'abord des 
consommateurs et en suite des bateliers, qui n'auront plus leur part 
dans Ia repartition du trafic en Seine. 

Prix fermes. - Les Syndicats confMeres de la batellerie main­
liennent sur ceUe question leurs declarations du 26 fevrier. 
L. - -

Organisation de l'affretement.· - Dans son rapport, M. LAROQUB 
declare: Le regime de liberte commerciale absolue, tel qu'il existe 
actuellement, rend Ii peu pres impossible I'~laboration de regles pour 
la repartition du trafic. n presente, d'autre part, de serieux inconv&. 
nients pour les mariniers eux-memes. n place Ies artisans a la merci 
des affreteurs. 

Or, pour meUre fin aces inconvenients et pour que les bateliers 
ne soient plus a la merci de l'affreteur. il n'y a qu'un moyen. c'est 
l'adoption des conclusions de notre rapport du 26 fevrier. 
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Que noul propose-loOn pour remedier au r~gime arbitraire et d'anar­
chie acluellement en vigueur, et que d~nonce d'ailleurs M. LAROQtJB' 

Le d~crel du 11 janvier 1931. avec quelques sensibles modifications. 
mais dont notre principale revendicatUon. Ie c tour de role~. est 1\ 
nouveau exclu. 

Nous aBirmons. contrairement 1\ M. LARoQtJB. que l'exp~rience du 
c tour de role ~ a donne partout satisfaction et tout particulierement 
pendant la guerre. 

Nous aBirmons que Ie c Bureau de tour ~ d'afl"retement de Calais. 
par exemple. donne toute satisfaction a MM. les transitaires. les entre­
preneurs maritimes et 1\ la batellerie. 

Dans son rapport. M. LAROQUE indique. pour combattre Ie c tour 
de role:t. que les chargeurs sont toujours dans l'obligation d'affreter 
Ie premier bateau inscrit sur la Iiste du c tour de role:t. ce n'est pas 
exact. du fait que Ie reglement d'un c bureau de tour:t prevoit tou­
Jours la possibilile pour un affrHeur de recuser un bateau. 

Certes. nous pourrions nous etendre longuement sur ce sujet. mw 
A quoi bon. nous tenons cependant a dire que l'application par les 
chambres de commerce du decret du 11 janvier 1921 n'a pas ete favo­
rable aux bateliers. 

II en sera de meme demain si Ie c Conseil national economique,. 
adopte les conclusions de M. LAROQUE, qui, nous Ie regrettons, main­
tient Ie regime acluel. 

La situation des bateliers victimes des trafiquants du frel devient 
cependant de plus en plus critique. et les manifestations qui se pro­
duisent actuellement sur les marches du Nord sont la preuve que nous 
n'exagerons rien. 

Le remMe, Ie seul, A la presente situation du batelier c'est Ie c tour 
de role:t; ne pas admettre ce systeme c'est vouloir maintenir les 
tractations secretes et individuelles. qui divisent les bateliers, ne pro­
fitant en rien au commerce et servant seulement les manreuvres de 
quelques intermediaires malhonnetes. 

En terminant, nous vous demandons instamment de tenir compte 
du rapport que M. CHANSON, president de la c Federation maritime:t 
du port de Calais, vous a adresse sur Ie fonctionnement du c bureau 
de tour:t d'affretement de ce port, qui demontre que Ie c bureau de 
tour:t obligatoire de Calais donne toute satisfaction aux usagers de ce 
port. 

En resume, nous demandons au c Conseil national economique:t de 
mettre les bateliers 1\ l'abri d'une speculation immorale qu'on cache 
mal sous Ie nom de la liberte de l'ofTre et de fa demande. En adoptant 
cette reglementation, Ie Conseil national economique donnera au 
commerce et A l'industrie des garanties de loyaute et de facilites plus 
gran des pour l'utilisation des transports par eau. 

CeUe reforme ne peut gener aucun des usagers des voies navigables. 
Elle ne genera que ceux-lil qui ne voient dans l'afl"retement qu'un ter­
rain de speculation et A qui la loyaute des contrats et Ie soud du bien­
~tre des bateliers sont choses haissables. 

SYNDICAT GENERAL DE BATELLERm. HAsNON <Nord). 
SYNDICAT GENERAL DB LA PETrrB BATELLERm, CALAIS. 

SYNDICAT GENERAL DB LA. PETrrB BATELLERm, PARIS. 
SYNDICAT DB LA. M.uuNB FLUVIALB, LYON. 
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OBSERVATIONS PRESENTEES PAR M. MARCHAL, 

Vice-President du Syndicat Genera/, de la Marine. 

Je m'associe completement aux observations presentees par la Confe.­
rence des Syndicats de navigation interieure. sur les diverses ques­
tions soulevees par Ie rapport de M. LAROQUE. 

Les moyens essentiels de coordInation des transports par fer et 
par eau envisages sont : 

La lImItation de Ia concurrence des bateaux etrangers, par la sup­
pression definitIve des derogations et l'application stricte de I'arrete 
du 26 aout 1932; 

La limItation de Ia batellerIe it ses effectifs actuels, seuls les 
bateaux actuellement immatricuies etant autorises it faire des trans­
ports sur Ies voies navigabIes, et pouvant etre rem places dans Ies 
condItions prevues, Ia mise en service de nouveaux bateaux, non de 
remplacement d'umtes detrultes, ne pouvant etre autorisee que par Ie 
Ministre et dans Ies cas exception nels. 

L'ensemble de ces deux mesures equivaut en faIt, en ce qui concerne 
Ia navIgation interieure, it donner l'autorisation de faire des trans­
ports sur les voies navigables aux seuls bateaux franfais actuellement 
existants. 

L'apphcation de ces mesures, en tenant compte des observations 
justifiees de Ia Conference des Syndicats de navigation interieure, peut 
etre consideree comme eta nt, dans Ies Clrconstances presentes, la condi­
tion essentielle des accords envisages et recommandes entre Ie chemin 
de fer et Ia navigation interieure. 

Toutefois, iI resulte des diverses conversations qui ont eu lieu 
depuis Ie 26 fevrier, entre certains transporteurs par eau et des repre­
sentants des compagnies de chemins de fer, que ces seules mesures 
ne suffiront pas pour permettre la realisation de ces accords, et assu­
rer Ia repartition du trafic entre Ie rail et Ia voie d'eau. 

Quand il s'agit d'accords librement discutes entre concurrents, fa 
seule methode justifiee et acceptable est celle qui consiste it recher­
cher Ie maintien loyal des situations acquises. 

Et c'est d'ailleurs celle qui a ete spontanement proposee par M. DAU­
TRY, Directeur general des chemins de fer de l'Etat, dans les conversa­
tions qui ont eu lieu depuis Ie 26 fevrier, entre les representants des 
chemins de fer de l'Etat et certains transporteurs par eau, it Ia suite 
des suggestions approuvees it Ia seance du 26 fevrier par la Commi~­
sion permanente du Conseil national economique. 

C'est egalement ceUe methode qui a ete retenue et acceptee en 
principe, lors des conversations recentes entre les representants des 
Chemins de fer P. L. M. et les represent ants de trois compagnies 
de transports du Rhone. 

C'est Ia meme methode qui devra etre poursuivie en toutes regions, 
si I'on veut suivre pratiquement la recommandation du projet de 
conclusIOns de M. Laroque, qui declare : 
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c Le moyen Ie plus souple et qu'il convient de recommander sans 
reserve, est I'accord du ou des representants des chemins de fer avec 
les representants de la navigation tluviale. :. 

Le rapporteur ajoute : 
a. Que cet accord parait possible sur les reseaux tluviaux de la 

Seine, du Rhane et du Midi, oil Ie trafic est assure surtout par un 
petit nombre de Compagnies de navigation; 

b. Sur Ie reseau des canaux de premiere categorie, du Nord et de 
l'Est, la situation est differente par suite de la predominance de la 
batellerie artisane. Les reseaux de chemins de fer n'ont ici, devant 
eux, qu'une multitude de bateliers avec lesquels il leur est impossible 
de traiter. 

II y a lieu tout d'abord d'insister tres specialement sur la sugges­
tion tres interessante presentee au sujet des transports sur les canaux, 
par la Conference des Syndicats de Ia navigation interieure, sur Ia 
possibilite de provoquer la constitution, dans chaque region, de grou­
pements de transporteurs affreteurs et d'affreteurs, car si les inte­
resses acceptaient la constitution de tels groupements, qui represente­
raient ainsi, au seul point de vue commercial, non seulement Ies 
mariniers des compagnies, mais egalement les mariniers proprietaires, 
il deviendrait possible d'etendre a toutes les regions la methode des 
accords directs entre chemins de fer et transporteurs par eau. 

Sans doute, il paraitra difficile d'imposer la conshtution de tels 
groupements, et il sera necessaire, en outre, de prevoir des conditions 
d'admission, ainsi que des sanctions eventuelles, dans Ie fonctionne­
ment de ces groupements, mais tout cela devrait etre tente et doit 
etre possible si 1'0n accepte egalement Ie principe des situations 
acquises, par exemple en se referant aux transports realises pendant 
les trois dernieres annees. 

Ce ne serait donc qu'au cas oil Ies interesses n'aboutiraient pas 
a la constitution de ces groupements, ou les refuseraient, qu'il devien­
drait necessaire d'envisager d'autres methodes de coordination. 

Repartition du trafie. 

Le rapport de M. Laroque envisage ceUe repartition par plusieurs 
methodes: 

Tout d'abord par 'Voie -fiscale, en precisant que Ie but poursuivi 
serait de remanier les impOts actuels (4 et 8 p. 100), en reduisant 
au besoin les imp6ts pour les marchandises pondereuses, et en adop­
tant des taux d'imp6ts sensiblement superieurs a 8 p. 100 pour Ies 
marchandises cbCres, qui perdraient ainsi interet a emprunter la voie 
d'eau. 

II serait question, par ce procede, de favoriser Ia batellerie, dont 
Ie fret normal serait ainsi degreve, et de supprimer, ou tout au moins 
de reduire les transports par eau des marchandises cheres. 

lci, intervient la question du transport des marchandises diverses. 
vitale pour de nombreux transporteurs. 

Les termes du rapport peuvent faire craindre la volonte de sup­
primer ce genre de transports. 

Rappelons que ces transports correspondent aux cargaisons com­
posees de marchandises de nature differente et comprenant en majo­
rite des lots inferieurs a 50 tonnes. 
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I. TRANSPORTS DE lIlARCBANDlSES DIVERSES. 

Si Ia methode liscale indiqu~e par 1\1. Laroque devait avoir pour but, 
non de supprimer mais de stablhser la situation actuelle des trans­
ports de marchandises diverses, en commen,ant par reviser tous Ie! 
prix de concurrence qui ies concernent, alin de rendre accept abies 
les augmentations d'lmpots, et sans chercher a enlever a la navigation 
int~rieure Ies transports qu'elle fait r~gulierement depuis de longues 
ann~es, une entente ne serait pas impossible, car ceUe m~thodc n'em­
pechcrait pas la conclusion - entre transporteurs par eau et Compa­
gnles de chemins de fer - des accords pr~vus sur la base du respect 
des situahons actuelles. 

Dans Ie cas contraire, Ie proced~ fiscal envisag~ d~truit A l'avance 
toute POSslblhte d'accords, et causerait un trt:s grave dommage, pro­
fond~ment injuste, aux transporteurs par eau, outill~s et orgaDlScs 
pour Ie transport des marchandlses dlverses. 

Le CODseil national economique veut-Il que les transporteurs, qui 
ont fait constrUlrc des bateaux bpeciaux, mal adapt~s aux gros trans­
ports, qui ont toute une organisahon de manutenhons, de magasins et 
d'entrepots, des services commerclaux avec les employ~s corrcspon­
dants, de lourds frais g~n~raux, des agences tout Ie long des voies 
navigables, des chents habltu~s a recevoir par eau et A dlstrlbuer 
(lres souvent par fer) autour de divers grands centres .•. Ie Conseil 
nahonal economique veut-il que tous ces efforts soient annihilcs, -
que les capitaux investis soient perdus - que les agents et employes 
so lent congedl~s - et que Ies transporteurs lDt~resses subissent alDsi 
une veritable expropriation 'I 

Car ce n'est eVldemment pas en offrant (ce qui serait d'ailleurs pra­
tiquement impossible et lcserait d'aulres transporteurs) des transports 
de matieres pond~reuses, qu'il serait possible d'envlsager des compen­
sations. 

Ii faut donc que les accords recommand~s par Ie Conseil nallonal 
economique pUIS sent tout d'abord s'apphquer aux transports de mar­
chandises diverses. 

Or, il est un fait incontestable, c'est que les transporteurs reaUsant 
ainsi de tels transports sont tres peu nombreux. 

Mais ils eXistent sur la Seine, sur les canaux, sur Ie Rhone, les 
canaux du Midi, la Loire navigable Jusqu'a Angers. 

Les transports de marchandlses dlverses representent des tonnages 
importants, en tout cas tres Importants et tout a fait essentiels pour 
ceux qui les executent. 

Sans eux, Ia navigation du Rhone, de la LOire et des canaux du Midi, 
n'aurait qu'a dlsparaitre, car dans ces reglOns Ies gros transports par 
bateaux complets sont rares. 

Sans eux, certains transporteurs de Ia Seme et des canaux verraient 
leur activlte conslderablement dlminuer et leur existence en p~riL 

Mais, cependant, on dOlt comprendre les objections des chemins 
de fer, cralgnant a juste htre que la suppression des tarils de concur­
rence it la navlgahon int~rieure n'entraine une augmentabon inaccep­
table, par rapport it Ia situation actuelle, des transports de ceUe 
nature. 

La reglementation et l'autorisation prevues pour les c services 
feguliers" qui demandent des facilites de trematage et des priorites 
de passage aux ecluses des canaux, ne sont pas suffisantes A cet ~gard. 
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ED e1l'et, il D'y a pas de services acceleres sur la SeiDe, sur Ie 
Rh6De, la Loire, les canaux du Midi, et aucune demande de services 
reguliers De paralt devoir etre faite sur ces rivieres. 

Meme, sur les canaux du Centre, du Nord et de I'Est, il se falt 
des transports de marchandises diverses sans les avantages ni les 
charges des c Services reguliers ,. 

Finalement, une solution satisfalsaDte a. cette question du transport 
des marchandises diverses, et la seule permettant les accords recher­
ches avec les chemins de fer, ne peut etre trouvee que dans la formule 
d'ane autorisation speciale It obtenir pour lesdits transports. 

n seralt tres facile d'etablir, pour chaque region, la liste des trans­
porteurs par eau et mariniers proprietaires pouvant justifier avoir 
realise, pendant une periode a. determiner, dans des bateaux leur 
appartenant, de tels transports. 

n serait donc possible de decider que, seuls seront autorises a. 
continuer a. faire des transports de marchandises' diverses, les trans­
porteurs ayant fourni les justifications necessaires - acceptant de 
se soumettre aux accords a. intervenir - et avec les sanctions qui 
pourraient en resulter. 

Si 1'0n veut vraiment, pour ces transports de marchandises diverses, 
realiser la coordination des transports, en evitant les luttes steriles, 
la formule de I'autorisation est la seule qui permette de conduire 
aux accords souhaites avec Ie chemin de fer - et qui permette de 
respecter les situations acquises, comme Ie demande la Conference 
des Syndicats de navigation interieure. 

II. TRANSPORTS PAR BATEAUX COMPLETS. 

La question des marchandises diverses etant ainsi reglee, il reste 
a. examiner les methodes possibles de coordination pour tous les 
autres transports, c'est-a.-dire les transports par bateaux complets. 

Le rapport de M. Laroque insiste sur la notion des marchandises 
pondereuses, qu'il conviendrait de reserver principalement a. la voie 
d'eau. 

Mais la distinction, entre marchandises pondereuses et marchan­
dises cheres, prete a. confusion et a. discussion. 

Pour les transporteurs par eau comme pour les clients des voies 
navigables, I'expression c marchandises pondereuses, ne peut s'en­
tendre que pour toutes les marchandises qui s'expedient normalement 
et regulierement par grosses quantites, c'est-a.-dlre par bateaux com­
plets, - c'est-a.-dire non seulement pour les charbons, brais, bitumes, 
sables, graviers, minerais - non seulement pour les chaux, ciments, 
briques, tuiles, bois et tous materiaux de construction - non seule­
ment pour les phosphates, pyrites, engrais, sels, soudes et pot asses -
mais aussi pour les bles, cereales, Carines, vins en futs et en wac, 
sucres bruts et raffines - mais aussi pour les produits metalIur­
giques les plus divers, les machines agricoles, les pates a. papier, Ie 
papier journal, les huiles comestibles et de graissage, les hydro­
carbures, etc., c'est-a.-dire tout ce qui se transporte actuellement et 
s'est toujours transporte par bateaux complets sur les canaux et 
rivieres de France. 

Les transporteurs par eau demandent done instamment que l'expres­
sion : transports de marchandises pondereoses soit remplacee par celle 
de transports qui s'executent normalement par bateaux complets. 
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Vouloir, par des procedes fiscaux ou autrement, interdire pratique­
ment a la navigation certains transports, qu'elle a toujours faits, et 
qui correspondent a son outillage et aux habitudes de sa clientele. 
serait prof on dement injuste et conduirait a des reductions massives 
de tonnages impossibles a remplacer. 

La limitation tres stricte du nombre de bateaux susceptibles de 
faire des transports par bateaux complets, jointe a la necessite de 
l'autorisation et des accords pour les marchandises diverses, donne 
a elle seule, aux chemins de fer, la garantie que les tonnages de Ja 
navigation interieure n'augmenteront pas et que sa concurrence sera 
strictement limitee. 

Si cette garantie n'Hait pas jugee suffisante, il reste au Gouverne­
ment Ie pouvoir, - par Ie seul jeu de la revision progressive des prix 
fermes de concurrence s'appliquant a telle ou telIe marchandise, telIe 
ou telle relation - de reahser la repartition du trafic entre la voie 
de fer et la voie d'eau, mais tout ceci dans Ie cas ou la methode preco­
nisee des accords se revelerait irrealisable ou inefJicace. 

Mais, n'est-il pas de l'interet des mariniers comme de tous lei 
transporteurs et affrHeurs d'arriver aux groupements suggeres par la 
Conference des Syndicats de navigation interieure, susceptibles de 
permettre les accords entrain ant la revision de tous les prix fermel, 
baremes speciaux et tarifs d'abonnement de concurrence a la voie 
d'eau et, par consequent, de remedier a la mishe actuelle des trans­
porteurs. 
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OBSERVATIONS PRESENTEES PAR M. HUIBAUT, 

President du Syndicat de la Petite Boiellerie motorisee. 

Le Syndicat de la petite batellerie fran~aise motorisee, consult6 
sur Ie projet de conclusions presente par M. LARoQuE, auditeur au Con­
leil d'Etat, a ete conduit a apporter les observations suivantes : 

IJmitation de la concurrence etrangere. 

Noire organisation se trouve etre entierement d'accord avec les 
conclusions de I'eminent rapporteur sur la necessite urgente de limiter 
la concurrence etrang~re, elle lait siennes les conclusions reclamant 
l'adoption rapide du projet de loi deja vote par la Chambre des deputes 
tendant a modifier la loi du 5 juillet 1917 pour reserver l'immatricu­
lation en France aux seuls bateaux appartenant a des Fran~ais. 

La Commission tenant compte des craintes exprimees par Ies repre­
sentants des chargeurs a admis qu'une certaine tolerance serait accor­
dee a Ia batellerie e.trang~re si l'etat economique du marche venait a 
se modifier et que ces tolerances seraient accordees par I' Administra­
tion qui, en I'occurrence, serait seule juge. 

Quoique notre organisation ne puisse partager les craintes exprimees 
par les representants des chargeurs, at qu'elle soit convaincue au con­
traire que la batellerie fran~aise dans son ensemble est en mesure de 
saUslaire les besoins, tous les besoins des chargeurs, notre organisation 
admetlrait que si la necessite s'en faisait sentir, des tolerances puissent 
~tre accordees. Mais, dans ce cas, nous demandons ill8tamment et ce, 
pour eviter des abus qui ne manqueraient pas de se produire, d'inviter 
l'Administration a n'accorder les tolerances qu'apr~ avoir consulte 
une commission composee des representants des chargeurs, de la bateI­
lerie et de l' Administration. 

Controle de Ia mise en service des bateaux. 

Notre organisation ne peut parta~r les vues de M. Ie Rapporteur 
sur ce point. Les moyens preconises pour la limitation de la mise en 
service des bateaux fran~ais rencontreraient des obstacles insurmon­
tables. n serait, en effet, difficile de determiner celui ou ceux qui seront 
autorises a faire construire un 011 deux bateaux parmi les petits patrons 
bateliers, les grosses compagnies de navigation ou encore les mariniers 
salaries desirant s'etablir. 

Cette limitation aurait aussi pour resultat d'entraver considerable­
ment la transformation de la ilotte iluviale lran~aise qui doit envisa~r 
de se moderniser pour repondre aux besoins du progr~ et de sa clien­
t~le. Une limitation ainsi con~ue aurait encore pour consequence de 
la placer en etat d'inferiorite vis-a-vis des ilottes iluviales etrang~res 
dont l'admission en France serait reclamee par l'industrie en raison 
des moyens dont elIes disposeraient. 
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Reglementation des services reguliers. 

En ce qui concerne les services il"eguliers et services dits «acceIe­
res l) au sujet desquels de nOllllbreux abus ont ete commis, notre orga­
nisation croil devoir rappeler qu'elle a toujours reclame contre les 
&bus qui s'etaient produits dans ce domaine, elle demande A nouveau 
que les autorisations pour pratiquer Ia marche acdleree ne soient 
accordees que pour des services reguliers avec depart et arrivee A 
jours fixes et pour des marchandises perissables. Ces autorUations 
devraient obligatoirement porter Ie matricule du bateau et sa devise 
et figurer sur I'avant des bateauX autorises ainsi que la nature du 
service. 

Conventions et lettres de voitures type. 

Notre organisation partage, sur ce point, Ies vues de la commission, 
elle demande qu'il soit ,tenu compte des suggestions deja produites 
par notre organisation sur les delais de chargement et dechargement 
qui devraient etre fixes a 80 tonnes par jour afin de tenir compte des 
moyens modernes d'aujourd'hui de manutention. 

Bureaux d'aHretement. 

Notre organisation ne peut, sur ce point, que s'en tenir au point 
de vue deja exprime pour demander I'institution des bourses d'affre­
tement obligatoires, seules cap abIes d'apporter un peu de clarte et de 
Ioyaute dans l'affre1ement. 

Elle demande que la gestion de ses bourses d'affretement obligatoires 
soil confiee it 1'0ffice national de la navigation en I'aison de sa 
competence en matiere fluviale. 

L'unanimite des usagers, tant sur les bourses d'affre1ement obliga 
toires que sur Ia gestion par 1'0. N. M. a d'ailleurs ete realisee. 

Coordination de l'activite des bureaux d'aHretement. 

Nous avons indique que la gestion et par cela meme la coordination 
des bourses d'affre1ement obligato ires pouvait et devait etre confiee a 
un organisme tout prepare A ees fonctions : 1'0ffice national de Ia 
navigation. S'il entrait dans les intentions de la commission de lui 
adjoindre une commission, nous nous eleverons avec force contre 
I'admission au sein de celle-ci d'un representant des chemins de fer 
dont Ies interets dans une commission de ceUe nature ne seraient 
pas en cause. 

La bo.tellerie n'cst pas, que nous sachions, admise dans les comites 
ou conseils des reseaux, et il n'est pas question dans l'etat actuel des 
choses proposees de lui donner des droits de regard dans l' Administra­
tion des chemins de fer. 
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Amenagement8 6acaux. 

En ce qui concernc Ies conclusions de l'eminent rapporteur sur ceUe 
~estion, notre organisation croit devoir faire remarquer qu'un equi­
libre des charges pes ant sur Ia navigation et sur Ie chemin de fer ne 
peut se concevoir que si Ie probleme est etudie dans son ensem],Je; or, 
n ne peut en ~tre question, Ies Compagnies de chemins de fer benefi­
cient d'une foule d'avantages tels que Ies conventions qui assurent au 
Compagnies des garanlies de l'Etat, dont Ia batellerie ne dispose pas 
et qu'£lJe ne songe pas a reclamer et qui font qu'en fin de compte l'Etat 
supporte une grosse part des frais d'entretien des reseaux. 

Ces considerations nous conduisent a affirmer que Ies preoccupa­
tions de la commission tendant a egaliser Ies charges mettraient Ia 
batellerie, qui, elle, doit se suffire a elle-m~me, dans un etat d'infe­
riorite tel quelle serait destinee a disparaitre a breve echeance. 

Participation de8 usagers aox depense8 d'administration 
des voies navigables. 

En ce qui concerne ceUe partie des conclusions de M. Ie Rappor­
teur, notre organisation s'eleve avee force contre toute forme de 
peages temporaires quelle qu'elle soit. Ces mesures antidemocratiques 
et retrogrades peuvent apparaitre comme dirigees contre l'existence 
de Ia batellerie. Les voies navigables qui sont de veritables routes, 
peuvent se comparer aux routes nation ales, comme elles, elles dol­
vent ~tre entretenues et ameliorees aux frais de l'Etat au benefice de 
I'economie nationale. 

Nous protestons contre Ie passage des conclusions qui affirme que 
la participation des usagers au depenses d'ameIioration a ete accep­
tee par la plupart des representants de Ia batellerie. CeUe acceptation 
accompagnee d'ailleurs de reserves a ete faite par quelques groupe­
menls qui representent Ia minorite de Ia batellerie, pour ne pas dire 
qu'ils parlent au nom de quelques usagers seulement dont Ie trafie 
tout particulier qu'ils efl'ectuent ne serait pas g~ne par une telle con­
tribution. Cela nous permet d'affirmer que la grande majorite des 
representants de Ia batellerie est absolument opposee a toute forme de 
pe.ages sur Ies voies navigables francaises. Nous ne nous dissimulons 
pas que si de telles mesures etaient adoptees, la batellerie francaise 
qui eprouve deja de grosses di.fficultes, verrail son existence meme 
mise en peril. 

La batellerie francaise est soumise au point de vue fiscal aux m~mes 
obligations que tous les citoyens francais, elle est frappee des m~mes 
impots, Dne augmentation recente de l'impot sur Ies gaz-oils cause une 
charge nouvelle aux bateaux automoteurs de 8.000 a 10.000 francs, loute 
forme de peage qui serait en definitive un impol deguisee. apparaitrail 
comme une mesure d'exception contre une certaine eategorie de Fran­
Cais et contre une industrie utile qui doil trouver .sa place dans l'eco­
nomie nationale. 
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Repartition du traSe. 

Nous ne pouvons admettre une repartition du trafic selon les conclu­
sions de I'eminent rapporteur, les moyens envisages ne pourraienl 
que priver la batellerie de la plupart du tonnage dejA limite que, de 
par sa nature, elle est en mesure de transporter. 

Les moyens envisages en interdisant A la batellerie Ie transport de 
certaines marchandises ch~res auraient aussi pour resultat de ruiner 
un nombre considerable d'industries et fabriques etablies sur les voies 
navigables et desservies par la voie d'eau. 

Nous tenons enfln A souligner que les bateaux automoteurs au nombre 
d'environ 2.000, constituent une nolte moderne construite en vue de 
pouvoir transporter des marchandises perissables telles que Ie sucre, 
bIe, Dvoine, farine, coton, etc., subiraient un prejudice grave s'ils se 
voyaient prives de ces marchandises, ce serait les condamner, lea 
acculer au chomage et A la destruction alors que cette nolte moderne 
representant un capital important doit trouver et conserver sa place 
dans I'economie nationale. 
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OBSERVATIONS PRESENTEES PAR M. RAVEAU, 

Pre,ident de la Ligue des A/arinie" d'AutomoteurI. 

L'etude faite par Ie Conseil national economique du probleme des 
transports dans la navigation interieure fait ressortir deux sortes de 
conclusions. 

Les unes se rapportent a des amenagements de detaIl des plus heu­
reux. les autres degagent deux principes tres nets qui ne sont pas sans 
danger pour la batellerie artisane. 

Les amenagements de detail concernent les types de convenhons 
d'affretement et la constitution des bureaux d'afirHement. Les con­
yentions d'aifretement recommandees par Ie 'Conseil national econo­
mique ont deja fait l'objet d'eludes approfondies au sem '<les commis­
sions fluviales : leurs shpulations sont celles que les mariniers d'auto­
moteurs sont habltues a connaitre, let ils ne peuvent que se rejoUlr de 
les VOIr appliquees obligatoirement a tous. 

Les bureaux d'aifretement sont egalement consideres par les mari­
niers d',autoonoteurs soil comme une etape vers rl'etabhssement de 
bourses obhgatolres. soil comme des organismes appeles a se trans­
fOl'mer peu a peu en veri tables bourses. 

Le pnncipe de la bourse obligatoire n'en reste pas moins, en eifet, 
Ie principe necessaire. 

La bourse obhgatoire peut, seule, mettre en rapports directs Ie mari­
nier avec ses collegues au moment de l'affretement. Elle permet, seule, 
que les mariniers 6insi groupes puissent s'engager pour une sene 
de voyages. Elle peut donc eVlter que les courhers d'aflrHement 
fluvial continuent d'etre de ventables entrepreneurs de transports et 
faire qu'ils redeviennent de simples courtiers. C'est dIre que la bourse 
seule permettrail au marmier artisan de devemr un verItable com­
mer~ant ayant qualite pour traiter ses frets et n'etant a la merci 
d'aucune speculation intermedlalr~. 

II n'en reste pas moins vrai que les bureaux d'affretement appeles 
peut-etre a se transformer en bourse. conshtuent une amelioration 
considerable des pratiques actuelles et qu'ils sont de nature a servir 
les interets de tous. Les mariniers d'automoteurs se plaisent donc a 
rendre hommage a l'espril dans lequel les conclusions du Conseil 
national economique ont ete redigees. 

lis n'en sont que plus libres pour faire connaitre au IConseil national 
economique les dangers tres graves qu'entrainerait l'adoption des deux 
principes exprimes tout au long du projet de conclusions preclte. et 
qui sont :.la destruction de bateaux en bOIS exigee prealablement a 
la construction des automoteurs. - prinCIpe aggrave d'una demande 
prealable d'autorisation en tout etat de cause. - et Ie prinCipe de 
la repartition des marchandlses entre Ie rall et l'eau. 

Pour juger des consequences de la condItion imposee a la construc­
tion des automoteurs il faut bien prendre consCIence de la situatIon 
actuelle. La batellerie fluviale est en voie de sortir de la longue peri ode 
de mediocrite eoonomique. SInon de misere relative. qu'elle n'a cesse 
de connaitre. semble-t-il. depuis sa creation. 

Les quelques 800 bateaux appartenant a des artisans sont la pro­
prune de mariniers de naissance. or on ne peut pas wer que ces mari-
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niers se soient eleves tres sensiblement sur l'echelle sociale et qu'ils 
appartiennent, desormalS, it. ceUe classe moyenne d~nt Ie rOle est de 
plus en plus apprecle et considere dans la Nation. 

Ii n'y a pas de statishque ni d'explIcation qui ne vaillent c~ntre 
la difference de faIt existant, it. l'heure actuelle, entre les marimers 
d'automoteurs, meme s'ds ne sont pas aifranchis de leurs oblIgations 
hypothecaires et les mariniers de bateaux tractionnes. Ii y a place, 
d'autre part, aupres des bateaux automoteurs actuels, et au cours des 
annees qui suivent, pour 1.000, 1.500 mariniers et plus sans doute, qui 
peuvent egalement pretendre a exploIter un tonnage reellement exige 
par l'industrie et it. acquerir, par consequent, une situation meilleure. 

Or, exiger que Ia creation d'un bateau automoteur soil condihonnce 
par Ie dechirage de un ou de plusieurs bateaux (lesquels vont ausslt6t 
faire l'objet d'une verItable ratle sur Ie marche) rlSque d'equivalolr il 
l'arret du developpement de la marine automotrice artlSane. 

Toute condItion de ceUe nature augmentera d'abord les charges du 
marinier desireux de commander un automoteur car l'on n'apprendra 
it personne qu'll lui faut deja reahser des prodiges d'CconolDle pour 
obtemr Ie mmlmum d'argent IJquide necessaire it. la passatIon d'un 
contrat. 

:MaIS, sur.tout, l'autorisation de construire exigee par ce systeme, 
risque d'etre rarement aceordee au marimer. Qui aura, d'ailleurs, 
autorIte pour la dehvrer '1 Qui departagera le marinier et telle Com­
pagme, ou telle socu!te '1 Ne representera-t-on pas au marimer qu'd 
doit s'assurer d'abord un contrat de fret permanent pour justIfier sa 
deunande, ou qu'une constructIon faite sans applIcatIon a un service 
determme ne peut qu'apporter un eli~ment de desordre sur Ie marche '1 
Et si Ies 'Compagmes de navigatIon, mleux armees, capables d'at­
tendre l'heure convenable, obtiennent en fait Ie droit presque excluslf 
de construire, c'est Ie sort de tous les marimers actuels, propriCtaIres 
d'automoteurs quI sera IDlS en Jeu : une poignee d'artlsans De peut 
qu'etre vaineue par une concurrence industrielle. 

Nous esperons donc que Ie Conseil national economique, mieux 
mforme, comprendra que soumettre Ia construction des automoteurs 
it. une autorIsah()n preaiable fermeralt tout avenir it. la profession de 
marmier d'automoteur et porteralt Ie coup Ie plus dur a la batellerle 
artlsane. 

Un second pnncipe presente egalement un gros danger, quoique 
moins grave : c'est Ie principe de ia repartihon des marchandlses 
entre le rail et l'eau. 

Principe logique en lui-meme. Deja les mariniers d'automoteurs 
admettralent qu'll joue entre les bateaux trachonnes ou remorques, et 
les bateaux automoteurs. MaIS principe qui ne parait applIcable que 
dans une economie normale, arnvee it un stade definitIf ou etant en 
possession de tous ses elements. Or Ia navigation fluvlale est precise­
ment en pleine transformation. 

Son materIel est pour une bonne partie it. changer et ses plus impor­
tants clients l'abandonneront si ce matenel n'est pas trans forme. SI 
done, la repartition des marchandlses entre Ie rail et l'eau etait pro­
noncee en ce moment eIle ne pourrait l'etre qu'au detriment du mate­
riel restant a creer et eIle aurait pour double eifet, non seulement 
d'arreter Ie developpement de i'automoteur mais d'entrainer pen a peu 
la ruine de la navigation fluviale. 

Des ce ~ment et f~ute pour une partie du materiel approprie, Ie 
tra·fic flUVial est en balSse constante et les dangers que la navigation 
presente pour la concurrence ferroviaire sont desormais bien relahfs. 
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Une mesure aussi redoutable que la repartition des marchandises, faite 
a ceUe epoque precise de transformation indispensable du materiel, 
depasserait donc de beaucoup Ie but que Ie Consell s'esl propose el 
iralt meme directement contre ce but qui est d'obtenir Ia prospente de 
chaque mode de transport. La repartition des marchandises ferall 
promptement de la naVlgation tluviale une industrie des plus me­
diocres. 

Une derniere remarque et des plus importantes dOlt etre faite au 
"ujet des modalites envisagees pour l'adaptation continue entre elles 
des conditions d'exploitation de Ia VOle de fer et de la voie d'eau. 

Le Conseil national economique prevoit la constItution d'une com­
mission composee des representants des chargeurs de la batellerie, 
des chemins de fer et des administrations; il semble bien qu'll ne 
s'agisse pas seulement d'une commission consultatIve, - commission 
touJours souhaitable, - mais d'une veritable commission appeiee, 
en fait, il decider. 

Or Ie principe des commissions de ce genre souffre deja de dlffi­
cultes. Comme il est bien evident que les decisIOns ne saur81ent y etre 
prises a Ia majorite, un arbitre, deslgne d'avance, ou un organisme d'ar­
bllrage, doit etre prevu (Ministre des Travaux publics ou emanation 
du Conseil national economique, ou autre organisme ... ). 

Mais ce n'est la que la premiere question dont nous n'avons pas Ie 
soin. II y en a une seconde qui tient a la nature meme de notre pro­
fession et qui parait bien sans rem Me. 

La navigation des Compagnies sera toujours bien representee au 
sein de la commission prevue. Peu nombreuses, les Compagnies ne 
manqueronl pas de s'entendre, ,au prealable, de discuter a fond les 
questIons les concernant et leurs interets seront defendus comme ils 
mentent de l'etre. 

Peut-il en etre de meme pour les mariniers '1 II faut avoir Ie cou­
rage de repondre : non. Les mariniers artisans ne peuvent se reunir 
comme font dix Compagnies. Les representants qU'Ils elisent sont 
comme tous les representants d'une classe ou d'un pacti, Hs ont sur­
tout une figure pohtIque. En fait, les representants des mariniers, 
flgurant a ia -commission 'envisagee ou s'y fawnl entendre, l1'auront 
reltu aucun mandat economique precis. 'Ce sont des -chefs de syndicats 
dont on sait qu'ils representent la marine quand les idees qu'ds 
dMendent ont ete agreees par tOllS leurs membres, c'est-a-dire apres 
coup ou apres reusslte. 

La chose se complique encore du fail qu'il n'y a pas qu'une seule 
industrie de mariniers artisans. Il y a les bateaux tractionnes et il 
y ales automoteurs. Entre eux il y a aut ant de difference dans les 
condItions d'exploitation dans Ie prix de revient, dans Ie genre de 
marchandise transportee, qu'U y en a entre la batellerie artisane 
et la batellerie des Compagnies. En fait, il n'y a pas une marine mais 
trois et c'est trois marines qui devraient etre representees au sein 
des commissions en cause. On VIent de voir que la representation 
des deux marines d'artisans est condamnee 8. n'etre que formelle et 
cela n'avancerait 8. rleil de prevoir des Chambres de metier : i'ex­
treme dIspersion de ia marlDe fluviale n'empecherait pas que ces 
Cha:mbres aient surtout une face politique : ia question demeurerait 
la meme. 

CoJl!Il1lll H est necessaire. que les commissions projetees soient eta­
bUes, - malgre la difficulte de l'arbltrage, - et qu'elles seraient 
incompleles sans la representatIon de la batellerie artisane, nous 
Cl"'>yons qu'il serait bon qu'll y elit, d'abord, pour la marine fluviale, 
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un veritable service d'exploitation, qui soit une Direction de Minis­
tere ou un organisme special (tel que l'Office national de navigation 
dont Ie role peut etre accru a ce sujet). 

Ce service aurait a connaitre de la meilleure exploitation des voies 
navigables et du lraftc 1~ meilleur et Ie plus ordonne. 11 aurait aussi 
a connaitre de ce qui convient Ie mieux a la prosperite du marinier 
artisan. Celui·d ne s'estimera pas en tutelle pour autant, bien au 
conlraire. De meme qu'il se plait A voir exercer la navigation par des 
gens de metier, il se plait a voir Ie Gouvernement exerce par les 
gouvernants. n prendrait en mediocre estime tout systeme d'economie 
dirige par les dIriges eux-memes. 

Un service tel que celui dont la creation s'impose, - et elle s'im­
posera dejA pour la conduite et la direction des bureaux ou des bourses 
d'aifretement, - aurait qualite pour representer, mieux que personne, 
les iuterets de la batellene A la commission projetee, pour appuyer et 
defendre les interets de la navigation artisane aupres de ladite com­
mission. l\1ais Ie service d'Etat en cause aurait A prendre les responsa­
bIlItes de son attItude et la commission ne serait temoin ni du genre 
de querelles usilees dans certaines commissions tluviales ou les dele­
gues de syndicats s'entendent reprocher qu'ils ne representent rien, ni 
des protestations apres coup des mariniers artisans qui declarent que 
personne .Jl'avait re~u mandat pour eux de defendre telle ou telle 
cause. 

En formulant ces remarques nous avons tenu seulement A eclairer 
la religion des membres du Conseil natIonal economique. 

Nous demandons que l'on retienne Ie caractere tres grave du danger 
que fer81t courir a la batellerie artisane l'autorisation imposee pour 
la constnIction des bateaux automoteurs et l'mteret pour ne pas dIre 
la necessite, d'un organisme d'exploitation - organisme d'Etat ou 
Direction de Ministere - appele a realiser sur les canaux l'ordre 
indispensable a tous, - ordre qu'il n'est pas du pouvoir des simples 
comlWsslons tluviales de jamalS obtemr. 

En terminant nous nous faisons l'mterprete de tous les mariniers 
d'automoteurs pour rendre hommage au Ganseil national economique 
de ce qu'll veut bien favoriser "attribution du caract ere d'artisan Ii 
tous ies mariniers. 
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OBSERVATIONS PRESENTEES PAR 1\1. PIEPLU, 

Directeur-Gerant' 
de la Societe de Remorquage « Batelleriea Reuniea». 

Le Conseil national economique a exprime Ie desir d'entendre la 
batellerie exposer ses vues, au sujet d'une nouvelle organisation des 
transports en France. 

On a pu remarquer que les journaux qui ont traite de la question 
ont ecarte une collaboration quelconque de la voie d'eau, et que tout 
semblait se resumer A. une entente possible entre les chemins de fer 
et la route. La batellerie doit avoir son mot A. dire dans la question 
des transports en France. 

En nous convoquant A. la reunion qui se tient aujourd'hui, Ie Conseil 
national economique a combIe une l<llcune. 

Si nous nous plal(ons au point de vue general, il ne faut pas mecon­
naitre que la voie d'eau est Ie plus <llncien des modes de tr<llnsports 
et existait avant que les chemins de fer aient conquis Ie trafic qu'ds 
font actuellement. Si nous avons trouve etrange que la voie navigable 
ne soit pas entendue au cours des dliliberations qui ont lieu actuel­
lement, c'est que personne n'ign<lre que Ie tonnage total des marchan­
dises transportees se repartit, en France, de la manii~re suivanle : 

1/9 A. la voie navigable; 
1/9 A. la route; 
7/9 aux chemins de fer. 

II est bon de rappele-r aussi que Ie developpement des VOles navi­
gables, rivieres et canaux, est actuellement de 6.400 kilometres, et 
que celul des chemins de fer est de 45.000 kilometres. n resulte de 
ces chiffres que, par rapport au nombre de kilometres, Ie trafic de 
ia voie d'eau est tres sensiblemoent egal A. celui des chemins de fer. 

En 1931, les transports tluviaux etaient assures par 10.258 peniches 
ordinaires et 2.167 peniches automotrices. Je laisse de cote les 2.872 ba­
teaux etrangers qui, A. cette epoque, circulaienl en France. Sur les 
12.245 bateaux franl(w, 6.790, c'est-A.-dire plus de la moitie, apparte­
naient A. des mariniers artisans; sur ce nombre, 733 etalent 8utomo­
teurs, landis que 6.057 etaient des peniches sans moteur. Cest surtout 
de ces dernieres que nous nous occuperons. 

D'apres des renseignements succinels, et il serait interessant de 
connaitre les statistiques officielles, 2/5 du tonnage kilometrique trans­
porte par les peniches tractionnees allaient Ii la petite batellerie, tandis 
que les bateaux des grosses Compagnies, A. cause de la facilite qu'ont 
celles-ci A. se procurer du travail, accaparaient 3/5 de ce tonnage, mal­
gre un nombre plus restreint de bateauL 

Une entente entre tous les modes de transports est preconisable, 
mw il faudrait qu'eUe soit loyale, et sans arriere-pensee. Les mari­
niers isoJ.es, navigant A. bord de leurs bateaux, respecteront les accords 
sur la repartition du trafic, A. condition qu'ils soient invites a coUabo­
rer A. ceUe repartition du trafic et A. ce que leurs interels soient sau­
vegardes. 
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Au cours des dernieres greves de la hatellerie, nous avons pu vOIr 
que les mariniers pouvaient, quand ils Ie voulaient, montrer de la 
cohesion et de l'entente. 'Ce qu'lls ont cherche, avant tout, c'est d'as­
surer leur aveniI'. lIs desirent aussi la suppression des abus de toutes 
sortes, qui ont toujours porte aUeinte a 18 liberte et au hbre exercice 
de leur profession. • 

Si, dans la penode de prosperite qui a precede ces dernieres annees, 
Ie trafic par VOle d'eau n'a pas augmente dans la m~me proportion que 
celui des chemins de fer, il n'est pas difficile d'en trouver les causes : 
de I'anarchie dans l'affretement, une inorganisahon compli~te chez les 
hatehers, et aussi I'appat de gagner de I'argent, sans prejuger du 
lendemain. lis ont ainsi prete Ie flanc aux tarifs ferroes des chemins 
de fer. lnveTsement, lorsque les transports se sont rarefies, ils I>e 60nt 
trouves devant I'aIternative suivante : ou travai1ler a tres bas prix, 
ou mounr; ils ont prefere la premiere solution. 

On a dit et on a ecrit que la hberte commerciale du marinier l'avait 
place a ia merci des affreteurs et des Compagnies de remorquage. Or, 
depuis 1930, malgre les charges nouvelles (fiscalite excessive, assu­
railCeS sociales, etc.), les tarifs de remorquage n'ont fait que diminuer, 
to ... t au moins sur I'Oise et la Seine (entre Conflans et Paris), c'est-a-dire 
sur les rivieres frequentees par les mariniers artisans. La Societe de 
remorquage que je dirige a toujours travaIlle a un prix voisin de 
son prix de revient, et comme elle groupe plus de mme mariniers 
artisans, c'est deja une belle proportion qui .fie peut pas dire qU'elle 
etait a la merci de sa Compagme de remorquage. 

Nous ne serons pas hostiles a un regime d'autorisation des .trans­
ports professionnels par eau, a condItion que celui-ci assure a la 
batellerie artisane, la part qui lui revient dans la repartition ration­
nelle du trafic entre la voie d'eau et les aut res moyens de transports. 
II ne faudrait exclure personne de ce regime d'autorisation, car on 
voit actuellement Ulle tres grande societe de ciments qui n'besite pas 
a faire des transports de charbons et d'autres marchandises, pour la 
clientele habituelle de la voie d'eau. Le marinier artisan est donc 
lese, et iI suffirait d'avoir des capltaux suffisants pour construire une 
flotte, pour tuer ce qui reste de la batellerie artisane. Avec Ie regime 
de l'autornsaiIon, Ie batelier ne sera pas en marge des autres; iI veut 
concourir a I'economie nationale, au meme titre que les autres trans­
porteurs, avec les memes drollls et Ies memes devoirs. 

Nous demandons que Ie Ministre des Travaux pubhcs exerce un 
droit de regard sur Ie nombre de rotations des bateaux appartenant 
aux mariniers, iI verra tout de suite la difference flagrante et injuste 
entre les bateaux des Compagnies 'CIt les bateaux d'artisans. Au cours 
de la crise subie par les bateliers, en 1931, des bateaux de Compagnies 
ont fait trois voyages, des rivages du Nord a Paris et retour, quand 
Ie bateHer artisan n'en faisait qu'un seul. Je dois dire aussi que des 
transporteurs du Pas-de~Calais n'ont pas hesite a laisser leurs bateaux 
amarres, tan dis qu'ils affretaient des petits marini61'S. Neanmoins, ceci 
est une exception. 

S'iJ n'est pas possible, actuellement, de condamner les prix fermell, 
d'une fa~on absolue et systematique, II y a lieu de les reVQir tous et 
de n'accepter que ceux qui sont reellement justifies. dans Ia mesure 
ou ils ont pour effet de reshtuer aux chemins de fer un trafic qui 
ne devralt pas aller normalement a la navigation interieure. On peut 
citer, par exemple, Ies messageries et transports de marchandlSes 
dlverses qui, de tous temps, ont appartenu aux chemins de fer et que 
les Compagnies de navigation ont accapare, par l'institution de tarifs 
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de eODCUJ'n!nce, contre lesqueJs, et il juste raison, les chemins de. fer 
cnt reagi. n ne vient pas il notre pensee non plus de donner raIson 
a ceux qui, profitant des grands travaux effectues 'en M~e~e, 0!lt 
accapare divers transports de Strasbourg vers Metz, et qui Jamms, 
avant ees travaux, n'.vaient utilise Ia voie d'eau. 

II ne faut pas perdre de vue que les canaox, rivieres et Denves sont 
ameliores dans l'esprit de facillter les transports de marchandises 
pondereuses. 

On dit que Ia balellerie ne participe pas aux depenses d'amelio­
ration des voies navigables. Ceci provient des doisons etanches qui 
existent entre les divers chapitres du budgeL Nous payons une tres 
grosse part d'impots, et nous sommes ecrases par une fiscalite exces­
sive. Les chemins de fer De sont pas soumis it l'impot sur Ie ehiffre 
d'affaires. En outre, un decret a suppriJDe les impots sur les trans­
ports qui grevaient considerablement, parait-il, les budgets des Com­
pagnies de chemins de fer. 11 faut que celles-c:i abandonnent la 
politi que qu'elles ant actueUemenrt de travailler it perte, au plus grand 
detriment de la batellerie, et de l'ensemble des. contribuables, dont 
nous sommes. Tout transport par eau est frappe d'un impot de 4 p. 100 
sur Ie lret, et qui va jusqu'it 8 p. 100 pour cel1laines matieres. Les 
prix des charbons sont sensiblement plus eleves pour la batellerie 
que pour Ies chemins de ler. Les 'huiles, gas-oil et autres cootenl envi­
ron deux lois plus cher pour nous que pour la voie ferree. Notre 
personnel est beaucoup plus restreint el mains paye et s'il nons 
lallait assurer aux serviteurs de 'la voie d'eau nne retraite apres trenle 
ans de services, les prix que nous demandons ponr les transports ne 
seraient pas sntlisants. Les chemins de ler ne sont pas sonmis it la 
loi des assurances sociales, ni a la taxe d'apprentissage. Neanmoins, 
si on prot~ge notre industrie, nous serons les premiers it participer 
anx depenses d'amelioration des voies navigables, it condition que Ies 
sommes que nous verserons soient bien affedees it ce chapi1tre, et 
que nous sachions oil va I'argent que nons verserons. 

Personne ne l'iguore, nous ne sommftl pas exempts ni de l'impot 
sur Ie chiffre d'affaires, ni de la patente, ni de l'impot snr les 
benefices indnstriels et commerciaux, ni de ia taxe sur les titres et 
revenus, elc. Qu'on nollS donne nn statut special et nous I'accepterons. 

Lorsque Ie marinier aura un Iret sn1lisant et qui lui permettra de 
vivre, quand il sanra que Ies Pouvoirs publics s'interessent enfin a 
sa penible existenCle, il payera Ia taxe qu'on Ini demandera. Ce qu'iJ 
laut, c'esl que Ie .transporteur par ean sache oil iJ va, et qu'il connaisse 
ses prix de reviem. II y a un programme a etablir, et ce programme 
peut eire resume dans les grandes ligues suivantes : 

I" Reorganisation du halage electrique au mecanique sur taus les 
canaux avec reajustement des prix et diminution de ceux-c:i; 

2° Homologation des tarifs de Temorquage etablis par une commis­
sion speciale presidee par nn fonctionnaire du Ministere des Travaux 
publics, ou de 1'0ffice national de la navigation, pour tonles les rivieres 
et Deuves de France au se lait Ie remorquage. II n'y a aucune raison 
d'imposer des tarifs sur telle au teIle riviere, et de laissec- Ia libene 
sur les autres. L'Oise, la Seine, sans exclure la Basse-Seine ni Ia Hanle­
Seine, Ie Rhone ella Saone, etc .. doi?ent laire l'objel de prix etablis 
et homolognes. 

Ces tariCs seronl saisonniers, car il n'esl pas possible d'avoir les 
memes prix en hiver qu'en ete. lIs powTOnt subo- une majoration en 
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cas de crues soudaines ou autres calamit~. Ceei sera l'affaire de celte 
commi&sion, qui jugera en toute objectivit~; 

3° Etablissement et homologation de cours de fret saisonniers, les­
quels frets seront indiqu~s par des commissions de r~gularisation des 
cours de fret r~gionales, qui se -reuniront p~riodiquement, et qui impo­
seront les cours qu'elles auront pr~conis~. LA encore, l'autorit~ de 
l'Etat doll se montrer et aucune fantaisie ne devra Hre permise; 

4° Etablissement d'un organisme de bureaux de tours obhgatoires 
pour tous, madniers artisans et Compagnies de navigation, qui distri­
bueront Ie travail avec equit~ et justice, selon les inscriptions Caites 
aux bureaux de tour. eet organisme ne devra pas etre I'apanage d'un 
syndicat ou d'un groupement quelconque; il sera une institution d'Etat 
ayant, it sa tete, un fonctionnaire des Travaux publics ou de 1'0ffice 
national de la navigation, et un conS'Cil d'administration compose 
de mariniers, de dirigeants de societb fluviales, de commer~ants et 
de fonctionnakes. 

La commission d'atrretement, qui pourrait eire de 5 p. 100, serail 
per!;ue par Ies services des bureaux de tour. 3 p. 100 iraient A l'aITre­
teur et 2 p. 100 resteraient it la caisse des bureaux de tour, A titre de 
taxe. II n'y a aucune raison que I'on fasse une ristourne aux destina­
tail"es, ceux-ci devant payer un fret determin~ et indiqu~ par les 
bureaux de tour. 

Cette orgamsation permettrait I'abolition du favoritisme et des 
malhonnetetes en faveur actuellement sur les march~s d'affretement 
(surcommissions, tractions r~serv~es, tractations sur Ie zinc des cafes, 
etc.). 

Les 2 p. 100 qui seraient vers~s A l'organisme central des bureaux 
de tour et reverses it I'Etat, permettraient it la batellerie de dire qu'elle 
supporte les charges que 1a navigation int~rieure entralne pour Ie 
pays, ou mis it la disposition d'une caisse de compensation qui pour­
rail supporter Ies indemnit~s qu'il y aurait it payer eventuellement, 
pour aUente exag~r~e avant l'affretement, ou toutes autres causes qui 
sera~ent jug~es par Ie conseil d'administration de I'organisme central. 

Les automoteurs payeraient une contribution, it cause des d~grada­
tions qu'ils causent aux berges des canaux et rivieres canalis~es. Ayant 
l'avantage d'un mat~riel plus moderne, il n'y a aucune raison qu'ds 
ne cooperent pas a l'entretien et it la r~paration des canaux. Ces degra­
dahons sont Caites par les h~lices des automoteurs, et nul n'ignore 
que la vilesse de ces engins d~passe largement les tol~rances permises 
sur les can aux. 

II y aurait lieu enfin de ne naviguer sur ceux-ci que du lever du 
soleil a son coucher. La surveillance n'est pas possible la nnit et lei 
automoteurs doiveIllt faire, tout au moons sur les canaux, comme tous, 
leur travail en plein jour. Les d~gradations proviennent souvent de la 
navigation dans l'obscurit~. Nos voisins les Belges I'ont tellement com­
pris qu'ils ont decide, deja depuis un certain temps, la fermeture des 
ecluses entre des heures determinees. 

On peut resumer : '}U'on permette aox bateliers d'avoir une trachon 
folectrique ou mecanique bien utilisee sur les canaux, un remorquage 
fait d'une fa!;on rabonnelle, un materiel bien entretenu, des voyages 
a des prix raisonnables, ni trop hauts, ni trop bas. et VOllS leur 
verrez reprendre gout au metier de batelier. Tous les mariniers artisans 
auront a creur de se conformer aux prescriphons et reglements, S'UI 
savent qu'lls sont enlin proteges et que les transports par eau ne sont 
pas livres it I'anarchie, comme Us i'etaient au cours de ces dernieres 
ann6es. 
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II ne faut pas meconnaitTe les services rendos par la batellerie, pen­
dant la guerre et ccux que la defense nation ale est encore en droit 
d'en altendre. Xous 6avons aussi, e1 nous voulons reagir contre eel a, 
que de plus en plus les Compagnies de navigation cherehent Ii dHruire 
l'independance du metiC1" de bateUer. Celui-ci veu1 garder ceUe belle 
profession qui lui a e1e confiee par son pere e1 son grand-pere. n 
preferera quitter la voie d'oou et rest&" a terre, plu10t que de subir 
I'humiliation de louer ses services a ceux qui auront delToil son inde­
pen dance. Plus que jamais, oil Vleut vivre et noos Ie defendrons jus­
qu'au bout. 
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OBSERVATIONS PRESENTEES PAR M. CHANSON, 

President de la Federation Maritime du Port de Calais, 
sur l'organisatwn de la BateUerie de Calais. 

NollS croyons devoir VOllS donner un aper~u des organiSations pro­
fesslOnnelles de notre port. 

Ses usagers se groupent d'abord selon leurs profe~iollS respectives : 
SYJIdicat des iTansitaires, Syndicats des entrepreneurs de main­
d'reuvre, groupement des importateurs, corporation des courtiers mari­
times, et l"ensemble de ces syndicats ou groupements professlOnnels 
est fMere ala « FMeration marihme », dont M. CHANSON est Ie preld. 
dent. 

D.epuis de longues annees, la Fed~ation maritime regIe les condi­
tions de travail, de conceTt avec ie Syndicat des ouvrlers du port 
(C. G. T.) grace a l'institution d'une commission mixte qui arbitre les 
htiges, elabore ou reV'lse les conventIOns collectives. 

Des OUVM'ers, de leur cote, sont tollS syndiques a la Co G. T. et la 
FederatIOn maritime s'est engagee a n'embaucher que des dockers 
syndIques. 

De systeme qui equivaut pratiquement au syndicat obligatoire 
(pour les patrons comme pour les ouvriers) nollS a valu des iongues 
annees de paix professionnelle, et nous a pel"IIlis au surplus de realdser 
quelques institutions corporatives - assurances sociales, allocations 
famihales, secours aux accidentes du travail, infirmerie du port - que, 
Ie cas echeant, nollS serions heureux de signaler a l'attentipn du Conseil 
national economique. 

Ces observations preliminaires n'etalent peut etre pas superflues, car 
l'organisation syndIcale d~ la batellerie a benefi.cie, Ii Calais, d'une 
tradItIon corporative exceptionnellement vivante. 

En effet, lorsque les bateHers ont propose a la Federation marihme 
!'organisation d'une commission mterprofessi9nnelle, il s'agissait 
moins d'innoveT que de parfaire. 

Ce que la Federation maritime avail accepte vis-a-Viis des ouvners 
dockers, pourquoi ne l'admettrait-elle pas Ii l'egard des bateliers? 

'Ceux-ci voulaient, a leur tour, discIplinrer la vie profession nelle, 
etillhhr de justes conditIons de travall et pratiquer en quelque sorte 
un regime d'affretement analogue aux conventions collectIves usuelles. 

La FederatIon maritIme ne pouvait que s'y montrer favorable, et 
apres consultation de tous les interesses, elle accepta la creation d'une 
« COmJrnlssion de la batellerie ". 

Commission de la Batellerie. 

EIIe fut institm\e en juillet 1931, et voici sa composition: 
Un entrepreneur de main-d'reuvre et deux negociants importateun. 

(usagers fluviaux), ChOISis par la Federation maritime. 
Les trois affrHeurs fluviaux patentes de la Place. 
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Le Comite du Syndicat de la petite batellerie (c. G. T.) syndicat qui 
gere Ie bureau de tour; 

Le secretaire du Syndicat des ouvriers du port (C. G. T.); 
.La Commission siege dans les bureaux de la Federation malitime 

et se reunit obligatoirement sur la demand·e de l'un de ses memMes. 
Elle a pour fonctions : 
1° De veiller a la stricte observation des reglements du Bureau de 

tour et d'aft'retement; 
2° D'arbitrer tous les litiges profession nels survenus a l'occasion des 

transports fluviaux : modalites de chargement, tonnage des peniches, 
aft'retement, etc.; 

3° De completer ou de reviser les reglements corporahfs de l'aft're­
tem<ent fluvial au port de Calais. 

La Commiss.ion de la batellerie reconnait donc en lait et en droit, 
et Ie Syndicat de la petite batellerie et son bureau de tour et d'aft'I'f!­
tement sur lequel nous vous donnons les precisions suivantes : 

Bureau de tour et d'affretement. 

Ce bureau est administre paf' Ie Syndic at de la petite batellerie, et 
son nouveau local inaugure tout recemment, est situe rue de Moscou. 

Le bureau est gere par ie secretaire du Syndicat de la petIte batelle­
rioe, lequel est plus specialement charge de veiller a l'observation des 
reglements. 

Son rayon d'action est de cinq kilomeroes, et s'ctend jusqu'au con­
fluent du canal de Guines et du canal de Saint~Omer. 

A l'inMrieur de ceUe zone syndicale, Ie bureau de tour est rlgou­
reusement obligatoire. 

Tout marinier qui desire trouver du fret, doit donc s'inscrire Ii ce 
bureau de tour. 

II n'est prevu d'exoeption - ceUe exception fut justement homolo­
guee par la Commission de la batellerie - que pour les proprietai'l'es 
de peniches qui ne transportent que leurs propres marchandises. 

Ces derniers ne sont pas astreints a suivre Ie tour, mais ils doivent 
pourtant se declarer au bureau pour y acquitter Ie droit d'inscription 
qui se monte a 5 francs. 

Les voyages offerts aux mariniers s,ont partes au tableau noir, et 
chaque matin, on procede a l'appel des mariniers en tour, en suivant 
bien entendu leur ordre d'inscription. 

Le marinie!' appeIe n'est pas oblige de prendre Ie voyage offert, mais 
s'iI arrive qu'un transport soit refuse successivement par tous les mari­
niers, Ie premier en tour est contraint de l'accepter, pourvu que sa 
peniche convienne au transport propose. 

Une exception est pourtout prevue pour les voyages Ii l'etranger ou 
les parcours depassant Janville. 

Quant au fret, il n'y a pas de bourse proprement dite, en ce sens 
qu'au lieu d'obcir a J'oft're et a la demande, ·Ie fret est fixe selan des 
reglements syndicaux. 

11 existe deux baremes corporahfs. correspondant a la periode d'etc 
(du 1" janvier au 30 septembre) et ala periode d'Wver (du 101' octobre 
au 31 decembre), c'est-a-dire ala saison des betteraves. 
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Notre place n'etant pas assez importante, elle se regIe sur Ie port 
de Dunkerque, Hant entendu que la CI constante II de Calais sen tou­
jours inferieure de un franc a la c con stante J de Dunkerque. 

Le taux du b1lreme varie selon Ie nombre de peniches en lour a 
Dunkerque, mais la « constante II ne peut changer que de dix joun en 
dlX jours. Toutes les lettres de voiture sont visees par Ie secreta ire du 
syndlcat, au nom du bureau de tour. 

CONCLUSIONS. 

II nollS reste maintenant a vous donner notre avis personnel, quant 
it celte organisation corporative, bientot vieille de trois ans. 

'Cet avis est neltement favorable, et nous VOllS confinnons que Ie tour 
de role obligatoire et l'affretement syndical donnent en effet satisfac­
tion a tous les interesses. 

NOllS tenons cependant a souligner que Ie regime de Calais veut que 
ron institue a la fois Ie bureau de tour et la commission de batellerie. 

II n'est pas douteux que Ie tour obligatoire renforce considerable­
ment la position syndicale des mariniers, et si nous n'y voyons pas 
d'inconvenient, c'est a condition que, concomitamment au bureau de 
tour, on etablisse une commission de la batellerie ou les marinien 
acceptent Ie controle et la coUaboration des usagers. 

Nous tenons d'ail.Jeurs, en l'oceurence, a rendre hommage A I'esprlt 
concihant et amical des delegues de !a batellerie, esprit auquel nous 
croyons avoir repondu par une egale bienveillance. 

Depuis bientot trois ans, la Commission de batellerie est presidee 
par M. DEQUEKER, de secretaire du Syndicat des entrepreneurs de main­
d'reuvre, assisM de M. CHEVALIER, president du Syndical de Ia bate 1-
J.erie, et grace it leur zeJe assidu et A leur impartialite scrupuleuse, tous 
les htiges, sans exception, se sont regIes pacifiquement, en fonchon 
de tous les interets communs. 

La Commission de batellerie, apres avoir assume ce rale arbitral, 
vent d'aiIleurs elaborer une veritable « charte corporative de l'aJTre­
tement fluvial» au port de 'Calais. 

Cette cbarte est actuellement a l'Hude, et des qu'elle sera rMigee, 
nous la ferons imprimer. Nous nous ferons un plaisir de vous la pre­
senter nous~memes revetue de la signature conjointe, du Syndical de 
la batellerie, des Aifreteurs, du Syndicat des dockers et de toute la 
Federation maritime. 

Nous nOllS permeltrons de vous en aviser en temps opportun et 
si vous voulez bien recevoir notre deltlgation, .nous compreterons de 
vlve voix ies explications sommaires que nous vous donnons aujour­
d'bui. 

D'ores et deja, nous sommes heu:reux de vous signaler que I'inaugu­
rabion du nouveau local des bateliers a donne lieu a une manifestatIon 
publique de bonne entente interprofessionnelle. 

CeUe ceremonie s'est deroulee a Calais i1 y a quelques jours, et 
eIle a reuni, outre les autorites maritimes et municipales, les dirigeants 
du Syndicat des mariniers, ~es affrHeurs, les entrepreneurs, les impor­
tateurs et Ie Conseil de la Federation maritime. Des discour. reproduits 
par la presse locale ont eM prononces par M. CHEVALIER, au nom du 
Syndicat des mariniersj M. DEQVEKER, au nom de la Commission de 
la bateUerie; M. VIGNON, au nom des bateliers confMeres; entin 
M. CHANSON, au nom de la Federation maritime. 
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En ce qui concerne l'extension eventuelle du regime de Calais, nous 
ne pouvons que la souhalter instamroeot. - , ' • 

En eifel, si ceUe organisation corporative nous parait aussi opp'or­
tune qu'equitable, nous ne voudrions pas que Ie port de Calais.se...-it 
injustement handicape par ceux qui se derobant au progres social, 
nous feraient, somme toute, une concurrence quasi deloyale. 

Les assurances sociales, les allocations familiales sont des progres 
excellents, et pour notre part, nous y avons applaudl de tout creur, 
mais ces progres ne sont durables que parce que la legislation les a 
rendus obligatoires pour la totahle du patronat fran~ais. 

De meme, nous semble-t-H, s'aglSSant de perlectionner l'organisation 
de la batellerie, les pouvOlrs publics se doivent d'obliger tous les 
usagers au respect de la justice sociale. 

Nous sommes d'ailleurs persuades que Ie 'Conseil national kono­
mique ne pourra que se montrer favorable a notre pOint de vue, etant 
donne les tendances du remarquable rapport que vous avez bien voulu 
nous commuDlquer. 

IMPIUMEIlIB N.lnOIlALB. - J. 1187-3l!.. 
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