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Résumé

Les données de VNF (2010) montrent une résistamcenquable en France du transport
fluvial de marchandises a la récession. Pourtamg, part au moins de la profession est en
crise : les artisans bateliers sont aujourd’hui keux a étre proches du dép6t de bilan.
Principaux acteurs du marché de I'affretement ayage entierement libéralisé depuis 2000,
les artisans bateliers subissent de plein fouethamgse des prix résultant d’'une concurrence
destructrice exacerbée en période de récessioncdits de transaction associés au nouvel
environnement institutionnel accentuent ce composgté pro-cyclique, préjudiciable a
'ensemble de la profession. L'article s’appuie farthéorie des colts de transaction pour
évaluer les conditions d’efficience de I'affréterhan voyage avant et aprées la suppression du
« Tour de réle » et débouche sur des préconisatitget a améliorer I'organisation et
I'efficacité de ce segment de marché.

Mots clés: transport fluvial — contrat spot — batelleriésanale - colts de transaction
Abstract

VNF (2010)’'s data show a remarkable resiliencentdrid navigation in France during the
recession. Yet at least part of the profession tgisis: the boatmen are now likely to be close
to bankruptcy. Key players in the fully liberalize@ince 2000) spot market, small
independent barge owners bear the brunt of loweaeprresulting from a destructive
competition exacerbated in times of recession. Saetion costs associated with this new
institutional environment exacerbate this pro-aalli behavior detrimental to the entire
profession. With the help of transaction costs eauns, the article assesses the conditions of
efficiency of voyage charter in the spot marketobefand after the abolition of the "Tour de
réle” and lead to recommendations to improve omgion and efficiency of this market
segment.

Keywords : inland navigation — spot market — small indegricbarge owners - transaction
costs
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Introduction

«La question du tour de role et plus fondamentaldroelte des modalités de I'affrétement
est depuis longtemps au centre des débats tradatd compétitivité du transport fluvial
(Fabartet al, 1986, p. 58).

Il'y a dix ans, le ¥ janvier 2000, le transport fluvial de marchandiaé&té entierement
libéralisé avec la suppression d’'un mode de réiguadministratif du secteur, le « Tour de
réle », laissant aux acteurs (tant du c6té derboéfue de celui de la demande) linitiative
d’organiser leurs échanges. Cette libéralisatiom m©oncerné qu'une des modalités
d’affretement des navires (I'affrétement au voyadey deux autres (au tonnage et a temps)
échappant a cette régulation administrée.

Dans l'esprit du |égislateur, le Tour de réle ay@ur but de protéger la batellerie
artisanale d’'une concurrence destructrice. Au délest années 1930, les artisans bateliers
étaient en effet fragilisés par une forte concuregtarifaire inter - mais aussi et surtout intra -
modale (francaise et frontaliere), ainsi que par peivileges des compagnies fluviales
(Neiertz, 1999, p. 15). Le Tour de role, institugpartir de 1934, a été maintenu jusqu’en
1994, pour étre définitivement abrogé en janvied12(oi n°2001-43 du 16 janvier 2001) en
conformité avec la directive européenne 96/75/C&.nodification de cet environnement
institutionnel a instauré de nouvelles regles du je

Avec la disparition de I'organisation selon un Tde role dans le transport fluvial de
marchandises, les autorités de tutelles (Commidsionpéenne et gouvernements nationaux
pour I'application de la Directive 96/75/CE du 18vembre 1996) avaient pour objectif de
formuler de nouvelles regles du jeu économique @fm améliorer le résultat au regard de
I'intérét collectif. Or, depuis lintroduction duoacept de codt de transaction, formulé par
Coase en 1937, on sait que l'organisation du magshéolteuse. Quelle que soit la forme de
gouvernance retenue (marché, formes hybrides, rbiéeg, chacune affiche des propriétés
économiques alternatives (Williamson, 1993). Lesvetles regles choisies par les pouvoirs
publics ne peuvent pas étre hémiplégiques et seppeis voulant augmenter la productivité
globale du secteur, que les codts de transactioh rads (ou trés faibles). Si le choix du
nouveau mode de coordination est fait en mettantcanse I'importance des codts
d’'organisation et le faible niveau de productivitduit par le Tour de rofela mise en place
de la libéralisation ne peut se faire sans teninpte des colts de transaction qui lui sont
associés. L'objet de ce travail est de mettre emdre I'importance des codts de transaction
(Williamson, 1985 ; 1996) supportés dans le fluvealde montrer qu’ils constituent une
entrave au développement de ce secteur d’actedit@articulier pour la batellerie artisanale.

L’affretement au voyage étant auparavant la sewddalité d’affretement soumise au
Tour de rdle, les deux autres modalités (au tonimaga temps) ne seront pas abordées dans
ce travail. Cette modalité d’affretement exclut temnsports organisés autour de rotations
régulieres, comme le transport conteneurisé, lespart de marchandises impliquant des
actifs spécifiques (le ciment, les produits péendj les voitures). L’affrétement au voyage est
une modalité d’affretement qui n’engage pas leigsaau-dela du voyage contracté, méme si
les relations entre elles peuvent étre assez fnégsiel’irrégularité de cet affretement conduit
en général la batellerie industrielle a s’en désadser. Sauf en cas de crise économique, cette
modalité d’affretement ne concerne que la batellariisanale.

Pour I'analyser, nous commencerons dans la prers@gtion par définir la transaction
de transport fluvial pour montrer que la structdeegouvernance de l'affretement au voyage
est alignée sur les attributs de cette transadtiiais, cette structure de gouvernance engendre

2 Grégoire, 1983 ; Fabaet al, 1986 ; Neiertz, 1999.



des colts. Les deuxieme et troisieme sectionsaststont a les déterminer dans des
environnements institutionnels voisins. Nous ralgpehs tout d’abord que I'absence de
réglementation caractérisant la période libérale taurnant du 20° siecle engendrait
d'importants codts de transaction. Nous examinerensuite les colts de transactions
rencontrés dans l'environnement institutionnel ektCette recherche débouche sur des
recommandations pour le secteur. Nous montreroesdggs mesures simples peuvent étre
prises tant par les acteurs que par les pouvoildigsupour améliorer I'organisation et
I'efficacité sur le segment de marché considéré&sCa ce prix en effet que I'on évitera
d’assister au retour d'une forme de concurrencéwgsce qui n'est pas sans rappeler celle
des années trente, qui n'est probablement pasgét@ra la pire crise économique connue
depuis 1929 aux dires de nombreux commentateurs.

1. La chaine transactionnelle

Williamson définit la transaction comme le tramsfde biens ou services entre
interfaces technologiquement séparables (William&é85, p. 1). Le transport a I'aide d’'une
péniche constitue une unité de production technglegnent séparable. La manutention
portuaire en constitue une autre ; le pré- et poseminement routier une troisieme... Le
transport fluvial de marchandises imbrique aing orultitude de transactions articulées dans
une ou plusieurs chaines transactionnelles. Caaaehaeuvent étre plus ou moins intégrées
selon les différentes modalités contractuellesntege par les acteurs, tissant une trame
complexe de relations entre les acteurs.

La complexité du transport fluvial de marchandisesus le regard de l'analyse
transactionnelle, nécessite de décrire au préalalfoire des) chaines transactionnelles. La
chaine transactionnelle du transport fluvial de ahandises implique en général un pré- et
post-acheminement routier, méme pour le transporndrchandises en vrac, ainsi que de la
manutention portuaire pour charger et déchargemlashandises sur les ports. L'une des
chaines contractuelles possibles structurant eesdctions dans le fluvial est celle décrite
dans le graphique ci-dessous.
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Comme 90% du fluvial se vend « quai a quai », gaestations annexéde périmétre de la

transaction que nous retiendrons ici comprend tass-transactions de premier rang du
transporteur, soit le triptyque transporteur-mantib@naire-courtier/commissionnaire. Dans
le cadre d’affretements au voyage, la structuregal@vernance est par définition celle du

® Interview de J.Y. Kerrotret, Logistra.



march@. Le batelier est en relation contractuelle avecaurtier qui souvent se confond avec
un commissionnaire de transpolit’expéditeur ne s'adresse pas forcément au mémeier.
Soufflet Rouen, par exemple, a fait transporter28@7 et 2008 ses céréales par le méme
artisan  batelier, mais a chaque fois par Vlinteriatdoh d'un affréteur
(courtier/commissionnaire) différent. Le graphigst donc ici volontairement simplifié.

Traditionnellement, la théorie des colts de traii®a stipule que la structure de
gouvernance (hiérarchie, hybride, marché) doit étlignée sur les attributs (degré de
spécificité d’actifs, fréquence, incertitude) detdansaction (Williamson, 1985, 1996). Les
attributs correspondant au choix d’affretement ayage devraient logiquement étre un degré
moyen de spécificité d’actif, une fréquence moyemge transaction et une incertitude
moyenne.

Les actifs

Parmi les différentes spécificités d’actif (physig dédié, humain, réputation, site)
(Williamson, 1985; 1989), trois semblent partiecéiment importantes pour notre
compréhension du secteur fluvial.

Le réseau navigable est un actif physique hauterspécifique dont la qualité
(interconnexions offertes, tirant d’eau et tirardiig débit, heures de fonctionnement des
écluses, etc.) est déterminante sur l'efficacit@némique des transports fluviaux (Allam et
Lendjel, 2009). Il comporte également une spédtdfiaie site importante en raison des
différents gabarits qui le composent. Les trongdrgands gabarits (bassins de la Seine, du
Rhin et du Rhéne) ne sont en effet pas intercoéseattre eux, sauf par les canaux de classe
| (Freycinet). Le redéploiement des navires sur lo@ssins différents engendre des colts
importants. A l'inverse, les automoteurs Freycigseht susceptibles de circuler sur tout le
réseau européen de classe | jusqu’a la mer naisdessouhaitent. A cette enseigne, ces actifs
n'ont donc qu'un degré moyen de spécificité si I'dient compte des codts de
repositionnement.

La transaction de transport fluvial implique desnpétences humaines spécifiques,
tant en amont (commerciales, organisationnelles) eu’en aval (liée a la prestation de
transport proprement dite).

Du c6té de I'affréteur, les courtiers/commissidremde transport sont des personnes
sédentaires aux compétences les plus spécifiguess &nt pour mission de mettre en
adéquation une capacité dynamique de transpompiisle au temps pour une période
donnée, au départ d'un poripour un porty)® avec une demande émanant d’un chargeur en
optimisant le taux de remplissage du navire. Laison d’étre (et leur remunération) réside
dans leur capacité a centraliser des informationkiptes dans sa zone de chalandise (dont
certaines de nature qualitative, comme la fiabitii¢ transporteur, son expérience, les
caractéristiques de sa cale, etc.) et a rendrabp®da transaction. Un courtier occupe une
fonction analogue a celle d’'un responsable d’exaii@n dans une entreprise de transport
routier, mais sans avoir a supporter le méme nikasituations non-routinieres (Allam et
Lendjel, 2009). Leurs compétences sont de naturannmarciales, techniques,

* Les formes hybrides et intégrées sont contrastéedi par des affrétements au tonnage et des afénéte &
temps.

® Leurs fonctions et leur responsabilité contradtsesont pourtant théoriquement différentes. Lerte@use

contente de mettre en relation un chargeur (expédibu destinataire) avec le transporteur, moyenoae

commission payée par le transporteur; le commissiva de transport se voit confier par le chargeur
responsabilité d’'un transport de marchandises prixndonné, qu'il sous-traite a un transporteumapuax par

définition inférieur (Lamy, 2009).

® La capacité dynamique de transport d’'un navireeddmle sa capacité statique de transport (ou gamten

lourd ») et de sa vitesse de déplacement. Plugesss& augmente, plus sa capacité de transporteaigrdurant
une période donnée.



organisationnelles mais également humaines et rdgtigues (en particulier vis-a-vis de
lindépendance des artisans bateliers). Les compése relationnelles jouent ici un réle
central dans lefficacité du dispositif. La relatiode confiance avec les bateliers est
indispensable pour travailler efficacement. Cegssources intangibles [...] réduisent les
colts de communication, de négociation et de résalude tout type de probléemes de
coordination et de contrats » (Arrunagtal., 1998, p. 9).

La spécificité des actifs humains est égalemerie fdu cété des « pénichiens » (Le
Sueur, 1986). Elle consiste bien évidemment dansofaduite du navire lui-méme et des
regles de navigation. Mais elle comprend égalertmrte une série de connaissances moins
formelles : celle des rivieres et canaux, de ldgrdeur des fonds, de la hauteur des ponts, de
I'état des voies navigablesde la largeur et de la longueur des écluses,ede dtat de
fonctionnement, de la maitrise de la navigationcas de difficultés (crue, faible tirant
d’eau... ). Souvent, les bateliers ont une parfat@aissance de leur bassin de navigation et
doivent faire appel aux connaissances d’autredibiadorsqu’ils s’aventurent sur une autre
voie d’eau. C’est cette connaissance qui permet kmaigliers de maitriser leur temps de
navigation avec une trés grande exactitude, latpaht® étant un des atouts du transport
fluvial de marchandises. Les bateliers doivent &gaht maitriser le chargement du navire,
connaitre les pratiques dans les ports tant flavgaue maritimes dans lesquels ils chargent et
déchargent, sans compter leur connaissance aiguka dgtographie fluviale (distance,
lieux...).

Fréquence et incertitude

Malgré leur degré élevé de spécificité, les retatientre le courtier et le pénichien
sont trop peu fréquentes pour justifier une intégnaverticale. Au mieux, un artisan batelier
sur du gabarit Freycinet réalise en effet envirna trentaine de transports par an. La lenteur
de ce mode de transport ainsi que les temps diafiarécessaires pour charger et décharger
les marchandises (délais de planche, surestamgepgmettent pas une fréquence élevée des
transactions. Les carnets de voyage fournis paartisan batelier interviewé témoignent en
effet, pour les années 2007 et 2008 (donc sur wmetotal de 61 transactions), une durée
moyenne du contrat au voyage de 6 jours.

Relevons, par ailleurs, que la lenteur de ce niledigansport est incompatible avec un
degré élevé de spécificité temporelle (Pirrong, 3)99La valeur des marchandises
généralement transportées par voie fluviale ressezinsensible aux temps (de stockage,
comme de transport) et ne nécessite pas un «m@estdin entre la livraison et 'usage d’'un
bien » (Glachant et Hiroux, 2010). Le risque de portements opportunistes est ici fafble

En revanche, une source d’incertitude, de nataneportementale ou institutionnelle
(Masten et Saussier, 2002 ; Finon et Perez, 200&)ite d’étre signalée ici. L'incertitude
comportementale renvoie aux interactions entreatgnts et aux prescriptions de régulation
sur les différents maillons du transport fluvialgGhant et Hiroux, 2010). Le transport sur la
voie d’eau comporte deux sous-transactions quiframement a l'image qu’en donne la
péniche, ne sont pas forcément intégrées. Histemgut, si 'on considere les 150 dernieres
années de transport fluvial, c’est méme le comraini domine trois quart du temps. La
traction/propulsion et le transport sont en effeeud transactions a interfaces
technologiquement séparables. A"Ssiecle et jusqu’au premier tiers du®2Dsiécle, le
halage est distinct du transport proprement diaietI'objet de contrats marchands entre le
« pénichien » et les « longs jours » (Le Sueurp12804). Il en va de méme avec les toueurs,

" L'état de l'infrastructure est d’autant plus maisvque le gabarit est petit, le réseau Freycinmttdaissé a
I'abandon de I'avis méme de nombreux spécialidbesr(ien, 2009, p. 352).

8 Sur les années 2007 et 2008, l'artisan batelimnitewé ne mentionne qu’un seul contrat annulé 6r
transactions observées.



bateau-treuil a vapeur tractant une dizaine decpési enchainées les unes aux autres. De
méme, a partir des années 1960, les pousseurslissatiés des barges qu’ils propulsent et
font I'objet de transactions distinctes. Cette desge transactionnelle procure d’'importants
gains de productivité en évitant au pousseur dfa&attendre le chargement/déchargement
du fret. Mais pour exploiter pleinement cette fé&Eukét amortir le colt important d’un
pousseur, les rotations du pousseur impliquenpuogrammation de long terme des trajets et
une coordination des flux incompatibles avec leaimér La structure de gouvernance est alors
logiqguement hybride ou intégrée.

Par contraste, 'automoteur de type Freycinetrmaise la propulsion principalement
pour trois raisons : 1/ la séparation entre ladmlet le transport était historiquement source
de dépendances mutuelles et de comportements opmbdes (Le Sueur, 1986, pp. 50-52).
L’intégration de la propulsion a permis de suppriroe risque. 2/ Le colt important d’un
pousseur (approximativement dix fois plus élevéuguFreycinet) freine aujourd’hui les
velléités d’investissements des artisans batel@rsSurtout, le gabarit du réseau emprunté
contraint la taille maximale des navires. En effatlongueur maximale admise dans les
écluses du réseau Freycinet est de 38,5 metreptirthigation économique de ce gabarit
implique donc l'intégration de la propulsion sus [géniches souhaitant emprunter ce réseau.
En contrepartie de cette nécessaire intégratienpémichiens sont obligés de supporter les
temps dattentes au chargement et déchargementews Imarchandises. Ces temps
introduisent des aléas d’exploitation important®fasant les contrats au voyage.

L’alignement de la structure de gouvernance (ebratu voyage) sur les attributs de la
transaction semble donc bien étre assuré (Willimnd®85). Reste que I'ajustement de
I'offre et de la demande nécessite la mise en pi#aoe mécanisme de coordination qui peut
prendre plusieurs formes et supporter des codtiadsaction variables.

2. Une lecture transactionnelle de I'histoire des modalités de
I'affretement au voyage

L’Histoire de la batellerie nous montre que le fmenement du marché engendre
d’'importants coults de transaction affectant I'oigation du halagec{. Le Sueur, 1986, pp.
50-53), d’'une part, et celle de l'affrétement, dmutre. L’'inorganisation qui caractérise le
service de halage indispensable jusqu’a l'essor algemoteurs dans les années 30 est
problématique, en raison de l'intensité du trafic sertains troncorisLa généralisation des
automoteurs, dans les années trente, en a toutefoisaison. Elle correspond a une
internalisation de ce service par les transporfetgadue possible par une innovation
technologique et justifiée par I'accroissement ‘@ffitience de la transaction de transport
fluvial qu’elle génere. Ce n’est en revanche pasakde I'organisation de I'affretement, dont
les difficultés continuent de poser probleme awjéwi. C’est pourquoi leur analyse (2.1) et
surtout celle des solutions successives (2.2) quiéte proposées pour tenter d'y remédier
avec plus ou moins de succés (2.3.) jusgu’a noss,jawous est précieuse. Elle éclaire les
choix a venir pour I'avenir de la profession efpaessibles préconisations.

® Cest ainsi le cas dans les 20 km du bief de par@u canal de Saint-Quentin sur lequel le trafists
fortement accru entre 1850 et 1913 (Pugin, 19829451)



2.1. La diversité des systemes d’affréetement libres et privés (1886 —
1904)

S’il est vrai que la libéralisation dans le tramgdtuvial de marchandises a marqué une
rupture importante au début des années 2000 erd;rntravail des historiens nous rappelle
que la batellerie n'en est pas a sa premiére ditaptaglementaire. On peut ainsi dégager
guatre périodes :

- jusqu’au XVII siecle, ou s'impose la volonté d’'uniformiser, ddianaliser et

d’harmoniser la législation de la navigation flueia

- les XVIIN®™® et XIX®™® siécles, marqués par la mise en place progresivee

politique libérale dans le transport fluvial de sfmndises, comme dans maints

d’autres domaines en France ;

- la premiére partie du XX*siécle caractérisée par un retour de plus enplegnant

de I'Etat ;

- et enfin, de 1950 a nos jours, constituée d'uneveltrl période d’adaptation de la

réglementation puis de déréglementation.

L’Ordonnance des Eaux et Foréts de 1669 constituefiet le socle institutionnel de
référence aux multiples décisions a venir (Le Sugf83, p. 66). Les textes se superposent
rapidement et donnent lieu en un siécle a un inspyeeant corpus dans lequel se trouve déja
une répartition des voyages au tour de role, desmsdrporations de bateliers du Nord par
exemple idem p. 67}

Mais le temps des Economistes sonne le glas de®redions et souffle le vent de la
liberté du commerce (Fischman, 1998). Dans le doende la voie d’eau, cela se traduit par
la dissolution des corporations en 1791

«et la fin de leurs privileges et monopoles. Lgidiateur cherche a donner la plus

grande liberté possible a la circulation fluviade reconnait le droit d’entreprise et de

transport par eau. En elle-méme, l'activité comiadecpar voie d’eau ne fait I'objet

d’aucun texte réglementaire spécifique. Le Codd eivle Code du commerce sont

bientét les seules références. [...] En revanchedigsositions de 1669 destinées a

faciliter la navigation sont confirmées et renf@e&n maintes occasions » (Le Sueur,

1993, p. 68).

A partir de cette époque, les contrats de transpEmht privé¥ et les transactions,
absolument libres. En revanche, il faut attendrdolaGuyot de 1880 pour que soient
supprimés tous les impdts spécifigues du transfiovtial, qui utilise alors désormais
« gratuitement fleuves, rivieres et canawiderfy, p. 71). Cette situation perdure jusqu’au
début du XX siecle.

Au cours de ces années de grande liberté éconopuguaombreuses transformations
marquent le transport par voie d’eau et des ditisuapparaissent. Ces transformations
affectent le réseau, le marché (espace géograpbiguarchandises transportées) de la voie
d’eau ainsi que la profession (Le Sueur, 1982 61,98erritsen, 1983). Jusqu’au tout début
du XX siécle, les principales difficultés pour réalites transactions de transport fluvial de
marchandises portent sur

Iéme

19 La réglementation est triple. Elle est relative aaies navigables, & la police de navigation et@antrats de
transports. C’est cette derniére qui retient egslrnent notre attention ici.

1 Le tour de réle « repose sur le respect des ditesise a quai pour le batelier devenu disponiteéyi des
dates d’enlévement pour le fret attribué par larbeuégionale et les droits de tous les bateligggeaappelés
dans l'ordre de ces dates. Il existe également EA, Riux Pays-Bas et en Belgique mais sur des bases
différentes. Il s'agit la d’'une régle interne deligtribution du fret au sein des coopératives »€Ne 1999, p.
588).

2| e code du commerce de 1807 est la seule réfémficielle jusqu’a la fin du XIX siécle (Le Sueur, 2005,
vol. 2, p. 89).



- Ilinformation (relative a l'offre et a la demande dransport), notamment sa faible
disponibilité et son incomplétude : avec une mudii de transporteurs et de chargeurs
géographiquement éparpillés entre les divers diteshargement et de déchargement
des marchandises, comment savoir quelle est la digonible ? A quelle date ?
comment connaitre le sérieux et le professionnaligion transporteur ? le besoin du
chargeur ? son degré de fiabilité ? etc. Or, cex daractéristiques sont génératrices
d'importants colts de recherche et de productionr des acteurs: colts des
déplacements ou d’attente a vide pour le transporiso(ts de stockage pour les
chargeurs, de retard dans les livraisons de madgdes) colts de la mise en place
d'un réseau social important, frais de publicité.oupant indispensables pour
parvenir a effectuer les transactions (Ménard, 1,997

- l'intensification de la demande de transport (leae développement des Mines en
particulier) et donc du nombre de transports a @weéanais aussi de leur fréquence.
La fréquence accrue des prestations de transpactnoit pas simplement les codts
liés a la production et la recherche d’informatiomentionnés précédemment. Elle
génere également des colts de transaction suppiineentemps de négociation des
conditions de transport pour chaque contrat) caredtg dés lors que les contrats de
transport restent au voyage et n'ont donc pas lact&xe régulier systémique des
contrats au temps ou a la tonne voire de la misglaae des lignes régulieres. Il est
alors clair que la réduction de ces colts ne peeatdbtenue que par la modification
des contrats, quels que soient les systemes d&fignt considérés;

- la fixation du prix (qui rend compatible les plaagriori divergents des acteurs : les
chargeurs, les transporteurs et les courtiers). ¢otement le prix du transport fluvial
de marchandises est particulierement instableta épbque, mais surtout il y a une
grande incertitude sur la fiabilité de l'informatigu’il transmet : le prix du transport
comprend-il les temps d’attente pour le chargeneéé déchargement ? Inclut-il la
responsabilité du transporteur, en particulier as de vol ou de détérioration de
marchandises ? Reflete-t-il I'état exact du niveul'offre et de la demande de
transport ou la seule méconnaissance qu’'en ontatdsurs ? etc. Toutes ces
interrogations ouvrent la voie aux contestatiorstugeliers. lls jugent le prix trop bas
et les frais trop élevés - au point de rendre soupeoblématique la réalisation des
transactions, comme en témoignent les nombreugents qui se produisent des la fin
du siecle, et surtout les gréves de 1904 et lagt@nse des conflits sociaux jusqu’a la
création de I'Office national de Navigation (TOM!) en 1912.

Pour tenter de remédier a ces probléemes, divetérags d’'affretement sont expérimentés
entre 1886 et 1904 et coexistent parfois (Le SUEIBB, pp. 42-44, 2005, pp. 89-181)ls
peuvent étre regroupés en deux catégories : lasdmat les marchés intermédiés.

Les bourses comprennent 1l/le contact direct enttelibrs et chargeurs dans les
estaminets. 2/ les bureaux d'affretements mis eeplpar les Compagnies Miniéres de
maniéere dispersée dans toute la région minierées3dremiers marchés d’affretement sur les
places publiques créés par les employés des Mirdesanaisons de transport ; 4/ la Chambre
d’affretement mise en place par le comité des haed en juillet 1904 ; 5/ la Société
coopérative de transports fondée en décembre 1904.

Les marchés intermédiés sont 1/ la généralisatsmuhrchés d’affretement sur les places
publigues avec de véritables intermédiaires entffrd et la demande de transport - les

13 Quel que soit le systéme d'affrétement retenwjiagldoit en effet résoudre la quadrature du eestlivante :

du cété des chargeurs, leur assurer une dispdéitdi cale répondant a leurs besoins, en leuatstiss faculté

de choisir le transporteur, au codt le plus basips; du cété des transporteurs, leur limiterdascours sans
charges et les attentes non rémunérées, en lesatdila faculté de choisir les transports qudshaitent

effectuer au prix le plus élevé possible.



courtiers, affréteurs professionnels indépendashfne la maison Delegrange a Douai) dont
le nombre et I'importance croissent rapidementqpue 90% des bateaux affrétés au début
du siécle, le seront par ces intermédiaires) ;e8/ Bureaux d’affréetement mis en place a
Charleroi par I'Agence d’Affretement de la Sociétécanal de la Sambre a I'Oise a partir de
1886 ou issus d’autres initiatives privées ; 3/bbeseaux de tour a Dunkerque et a Calais
creés fin 1904, dans la lignée du programme élaparéle Groupement Général de la
Batellerie consistant en «la prise en mains parblateliers eux-mémes de I'exploitation
commerciale des voies navigables » mais organiaés th pratique par des courtiers (Le
Sueur, 1986, p. 43).

L’intérét de ces systemes est pluriel. lls pernm¢ttéapporter des réponses aux probléemes
posés par les colts de production et de recheelimfibrmation, accrus par I'accroissement
des fréquences de la transaction de transport.eiZanche, les difficultés restent presque
entieres en ce qui concerne les prix.

2.2. Apports des systemes d’affretement mis en place jusqu’en 1904

En limitant la dispersion des lieux de rencontre deteurs, les systemes d’affretement
ci-dessus permettent tous de centraliser les irdboms et de les donner plus rapidement. lls
facilitent ainsi la coordination entre les acteetspar conséquent évitent de retarder les
transactions. Il est clair que plus la central@matest forte, moindre est la dispersion et plus
sont évités les colteux retards dans la réalisada transaction de transport. De ce point de
vue, les marchés intermédiés (et dans une moinésum la Chambre d’affrétement des
Houilleres et la Société coopérative de transpartgau des lors que son exploitation s’élargit
& un grand nombre de batedfpsont plus efficaces que les bourses. Cela expkans doute
gu'’ils aient perduré jusgu’a nos jours, sous umméou Sous une autre.

On notera tout particulierement I'existence d’orgations dans le systéeme des
bourses. Elles sont créées par regroupement dagrsictransporteurs (les bureaux de tour de
Dunkerque et de Calais ou tout au moins tels qléilsient définis dans le projet du
Groupement général de la Batellerie) ou affrétellms Chambre des Houilleres). Elles
internalisent la fonction commercidleendue d’autant plus performante qu'elle mutudtse
informations des membres du groupe.

Mais il faut bien entendu souligner le rble centtak courtiers (et dans une moindre
mesure de I'Agence d’'Affretement de Charleroi), rapps de cette fonction commerciale
dans laquelle ils sont spécialisés, disposant lBgaau d’informations trés efficace.

C’est alors dire que ces organisations dans lessbsucomme les sociétés de courtage
dans les marchés intermédiés, jouent un role irapbdans la centralisation de I'information
et la limitation de la dispersion des sources diimfation qui en résulte, accélérant ainsi sa
mise a disposition et réduisant par voie de coredopl les colts liés a son obtention par
rapport aux situations ou ces organisations fofaude

Mais c’est aussi souligner que toutes deux permeetiaméliorer la quantité et la
gualité de l'information disponible, c’est-a-dire dimiter 'incomplétude de l'information,
par la mutualisation des informations ou par lecedisation dans la recherche d’informations
qui les caractérisent respectivement.

A ce titre, 'émergence des intermédiaires que $emicourtiers joue un réle central
pour remédier aux asymétries entre participantséamiranges (dans l'information détenue et

14 Ce qui est progressivement le cas puisqu’ellecitepline centaine de bateaux en 1909 contre uggaue en
1904 (Le Sueur, 2005, p. 116).

15 Cette fonction consiste a réaliser 1/ la publiciééative a I'offre et a la demande de transporit (kD
production et la mise a disposition de ces inforomst a 'ensemble des acteurs), 2/ la négociatimrevia
rédaction des contrats, 3/ la répartition des vegamtre les transporteurs et, éventuellemenrs, dde en place
de mécanisme de stabilisation des prix.



dans leur capacité a I'acquérir). Deux raisonsla. d¢ Parce gu'ils sont des tiers rémunérés
sur les transactions realisées entre les parksesnt donc tout intérét a ce que les transactions
aient lieu dans l'intérét des deux parties transpws et chargeurs pour qu’elle se reproduise.
2/ Car la spécialisation que constitue leur métatr d’eux les plus compétents dans le
domaine, compétence émulée par la concurrences ge’ilivrent entre eux.

L'importance de ce rble explique que les transposteaient boudé la chambre des
Houilleres en 1904. Elle explique aussi pourqusibdareaux de tour de Dunkerque ont perdu
un grand nombre de transports aprési®08ous la pression des chargeurs. Ceux-Ci
souhaitent en effet pouvoir connaitre a 'avandeaelier avec lequel ils traitent et le choisir.
Or, bien qu’organisé par les courtiers, le tour@le ne permettait pas a ceux-ci de remplir
pleinement leur fonction d’'intermédiation, et dase choisir les transporteurs répondant au
mieux aux besoins des chargeurs puisque seulsaledios étaient maitres du choix de
prendre, ou non, les voyages affichés par les iepsirt

Pourtant, c’est le colt supplémentaire généré ‘paerimédiation du courtier qui
explique historiquement la naissance d’organisatiole transporteurs ou de chargeurs,
I'éviction du courtier permettant des prix plus lo@éun marché avec intermédiaires.

2.3. Un environnement institutionnel générant d’importants colts de
transaction

Le point d'achoppement essentiel de tous ces sgstest le prix. Outre la question de
sa stabilité, c’est I'incertitude sur l'informatiaue véhicule le prix qui pose probleme pour la
réalisation des transactions.

Absence contrat type

L’absence de contrat type — par exemple stipulanhdture et la quantité de la
marchandise transportée, les dates et les délaihatgement/déchargement, les frais divers
directement associés au transport a réaliser (cesioni d'affretement en particulier), les
montants des indemnités éventuelles en cas deespeat des éléments du contrat — engendre
des colts de négociation importants et des coltsgliement de litiges postérieurs accrus. En
découlent de graves dysfonctionnements dans leiigénent méme de la prestation et dans la
répartition des frais liés a ces dysfonctionnememtamment les frais liés aux retards, a
I'attente pour charger et décharger les marchasdisais aussi les frais liés a la différence
entre la masse de marchandises a charger, effiegtiteen cale au chargement, puis au
déchargement.

« Dans les contrats fleurissent des clauses pkgtiement difficiles a respecter par

les pénichiens. Par exemple, certains accordsadsgort ne sont méme pas reconnus

par les mines qui peuvent laisser en attente leabapendant des semaines! Le

batelier est souvent rendu responsable de toutrdradans la livraison de sa

marchandise, quelle qu’en soit la raison ! Arrivdedtination, il peut étre contraint de

décharger son bateau de jour comme de nuit, awdnaioir du client. S'il demande

une avance de fret pour pouvoir payer les prenfiieis de voyage, il se voit appliquer

des taux usuraires.». (Le Sueur, 2005, p. 103).

De ce point de vue, le contact direct entre batek¢ chargeurs dans les estaminets ou
entre bateliers et courtiers sur les marchés @tifnent généralisés sur les places publiques
constitue un mode d’organisation particulieremdfitient. Car il permet de limiter les codlts
de transaction liés aux asymétries d’informationr gdatablissement de relations
contractuelles, fussent-elles informelfessur la base de relations de confiance entre les
acteurs. L'importance de ces co(ts et I'incapadi® autres systémes a résoudre ce probléme

16 C'est la date de la renégociation de I'accord prgeur 5 ans lors de sa signature en 1904.
" Ne serait-ce qu’en raison du faible niveau d'instion des bateliers, souvent illettrés & cetteyépo
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de maniére plus efficiente expliquent pourquoi yygetde pratique fondée sur la confiance
perdure jusqu’a nos jours. )

Dans le cas d’un contact direct avec le cliensaékt développé tout au long du XX
siecle (Le Sueur, 2005, p. 90). Il présente eneoliavantage de fournir du fret avec
régularité, régularité généralement obtenue au g@hix taux de frét inférieur a celui du
marché mais permettant de bénéficier de revenusi-fixas eux-mémes réguliéfs
Aujourd’hui, cette relation de confiance perdurecetalors méme que les contrats types
existent. Cela vient de ce que la formalisation @arit des contrats d’affretement n’est
toujours pas systématique (comme en témoigne allfaure protocole d’accord récemment
signé entre plusieurs courtiers, le CAF, la Glissat la CNBA, stipulant « I'obligation de
formaliser par écrit les contrats d’affretementslanrespect des textes »). En revanche, cette
relation de confiance s’établit désormais essdatignt entre transporteurs et courtiers en
raison de la facturation & 60 jours, par le chargeantre 10-15 jours, par le courtier. Enfin,
l'autre intérét de cette régularité du transportgeselle permet aux acteurs de diminuer leurs
codts de recherche d’information sur la cale diggeret la demande de transport.

Notons toutefois que le projet du Groupement Gérdzaa Batellerie de négocier
tous les contrats et de les rédiger conformément &@xte type cherchait bien a solutionner le
probleme ici soulevé. C’est aussi un des pointd’ateord accompagnant la création de
bureau de tour & Dunkerque a la fin de 'année 1904 contrat unique d’affretement est
reconnu, fixant de surcroit la commission d’affréémt a 5% du total, ainsi que les délais de
chargement/déchargement de marchandises et lewriitds a payer en cas de dépassement
(idem p. 112) . Des éléments en ce sens avaient dajanégnt été défendus par un ensemble
de courtiers ainsi que par la Chambre des Houdl/esgite aux premiers incidents de la fin du
XIX € siécle {bid., p. 104). Pour limiter les temps d’immobilisatsotes bateaux, les premiers
réclamaient en effet un systéeme de bons de chardesta&blis a la signature des contrats.
Quant aux seconds, ils proposaient de précisedd&ss d’enlevement des charbons. Mais
jusqu’a la Premiére Guerre Mondiale, les reglaadgmnités afférentes relatives au temps de
mise a disposition des bateaux pour les opératitensnanutention, a savoir les jours de
planche, les staries et les surestdfie® sont pas clairement établies. Ces derniérels son
méme considérées comme un loyer versé, soit «amene forfaitaire calculée a la journée »
(Le Sueur, 2005, p. 96), nullement comme de vdgsgatommages et intéréts

Soulignons, enfin, que l'on retrouvecf.( 2.2) le rdle central des organisations
(regroupant un ensemble d’acteurs sinon atomisés¥ da mise en place de procédures
réduisant les coUts liés aux transactions - ionilse en place de regles et de conventions.

Or, celles-ci sont essentielles pour résoudre iggudtés mentionnées, c’est-a-dire
pour connaitre avec exactitude la nature des pi@ssaa effectuer, la responsabilité de
chacun, et déterminer le degré d’engagement deunbades parties (en particulier le temps
d’'attente au-dela duquel le batelier n'est plusreast a I'immobilité). C’est tout
particulierement le cas de la définition précise diaries et des surestaries. Celle-ci joue en
effet un réle incitatif fort tant du c6té des traadeurs que de celui des chargeurs pour gu’ils

18 Cette baisse du taux de fret s’explique par lgatision avec des contrats réguliers des codtsatesaction
supplémentaires générés par la fréquence de lsatrton,ie le temps de négociation des conditions de tramspor
pour chaque contrat.

19 « pour assurer le chargement ou le déchargementtditeau mis & la disposition d’un client pouvagage,
on accorde a ce dernier un délai considéré commmaaioCe temps d’'immobilisation a quai corresponcka
que les mariniers appellent de maniére imagégoles de planche, puisquedamberetla planche, est en place
en permanence » (Le Sueur, 2005, p. 97). Ce sostdeies, dans la terminologie des courtiers gictiargeurs.
Au-dela de ce délai normal, le temps passé estrind& par les surestaries.

20 Cette situation est propre a la France. La la fes délais et les indemnités sont définies piaporellement
au tonnage en Allemagne depuis 1895, en Hollangeisld898 et en Belgique depuis 1900 (Le Sueur52p0
116).
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mettent tout en oeuvre en vue d’accélérer lesiontsides bateaux (temps de transport, temps
de transbordement, date de mise a quai, de livraiemps d’attente normal a quai et temps
d'immobilisation a vide maximum).

L’anarchie des intermédiaires

En I'absence d’application de la réglementatiodadprofession des intermédiaires, et
donc par excellence du courfitr« les abus se multiplient et la pratique de facstmmission
[ou ristournes, correspondant au prix demandé gsmcdurtiers aux bateliers, en sus de leur
commission, pour leur obtenir un voyage. Cette senast défalquée du frét payé par le
chargeur, I'incitant a recourir au courtier praagti cette ristourne] se généralise » (Le Sueur,
1986, p. 42%.

Surtout, il n’est pas possible d'évaltitimpartialité de I'intermédiaire : les courtiers,
bien organisés, bénéficient a leur avantage d’asieséd’informations contrairement aux
transporteurs et aux chargeurs qui n‘ont souvehinguconnaissance tres partielle de l'offre
et de la demande. Cette asymétrie leur permeantidiper les variations de fret, de retenir
les offres en attendant des temps meilleurs, de €aiurir de faux bruits » (Le Sueur, 2005, p.
95 et p. 101) qui se répercutent sur les prixnlest de méme des informations fournies par
les deux bureaux d’information de I'’Agence d’Afieagtent de Charleroi quant a I'état du
marché sur les trois voies de navigation qui santancurrence pour le transport du charbon
vers la France et la Belgique. L’Agence ayant iatérét a développer la navigation sur les
kilometres du canal dont elle possede la concessiest en effet difficile de penser que les
informations qu’elle fournit sont toujours fiablgdem, p. 102).

Enfin, la multiplication des courtiers de capaagt@mmerciale variable et d’origine
diverse - puisqu’ils peuvent étre représentantratesporteurs ou de chargeurs, mais aussi
agents d’assurance, marchands ou cabaretiers Hldrimage de la profession. Au point
gu’elle ne permet plus aux chargeurs ni aux tramepos de s’assurer de la connaissance
effective que I'intermédiaire a du marché ou end®ae transporteurs avec lesquels ce dernier
contracte (de méme que les transporteurs ne ceemaipas toujours les courtiers avec
lesquels ils contractentip{d., pp. 94-95).

L’instabilité des prix

L’instabilité du prix est manifeste a I'époque, mbaniére toutefois plus marquée au
XIX ¢ siécle qu'au début du XXibid., p. 99). Bien entendu, le prix tend généralengets
baisse (hausse) lorsque le marché est dominé parthkrgeurs et les courtiers (bateliers),
comme sur les bureaux et marchés d’affretemeneéorde tour). Ses variations sont liées a
plusieurs facteursi{id., pp. 92-98t sq :
+ |les conditions météorologiques (la difficulté éenonter a vide en cas de fort vent engendre
une pénurie de cales qui pousse le prix a la haisagersement);
+ le niveau de l'activité économique (la demandetrdasport étant toujours une demande
dérivée); la concurrence intermodale (notammemb¥éire);

2L « En théorie, le courtier fluvial est une persogneexerce un métier réglementé par le code durgenee. ||
est nommé par le gouvernement, affecté a une zéogrgphique précise et il lui est interdit de failes
opérations financiéres. Dans la réalité, cetteeréghtation n’est pas appliquée et le courtage restpuatique
totalement libre » (Le Sueur, 2005, p. 93).

2 Ces abus sont également liés a la concurrenaénétirentre courtiers, comme ce fut le cas par deedés
lors que I'établissement de I’Agence d’Affretemeet Charleroi les rendit inutiles dans la régiortéinaut (Le
Sueur, 2005, p. 103).

% Pour nous, en partie aujourd’hui, en I'absencentale de sources (concernant I'’Agence d’Affrétatrgar
exemple), mais surtout a I'époque, pour les transpos et les chargeurs, en I'absence de régletmantd e
Sueur, 2005, p. 94 et 103).
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+ |e caractére saisonnier de l'activité de transfiodial (liée de septembre a décembre a la
campagne betteraviere, aux mouvements charborgtiérdarrét possible de la circulation a
cause du gel, tandis que la période estivale estesd chbmée pour des raisons techniques
mais aussi a cause de la sécheresse ou, au endesrcrues);

+ la manipulation des prix par les chargeurs etcdegrtiers résultant de leur capacité a
centraliser I'information ...

Or, presqu’aucun systeme d’affrétement n'y reméi€époque, hormis dans les
marchés intermédiés. L’Agence d’Affretement de ¢xi&té du canal de la Sambre a I'Oise
parvient en effet a stabiliser les variations sais@res des prix avec a son « systeme de
primes d’affrétement négatives ou positives » (Leus, 1986, p. 43§. Il est de méme avec
le systéme mis en place avec le tour de role & Enauié”.

Au final, les systemes d’affretement mis en plaoegy’en 1904 ne résolvent
gu’imparfaitement les problémes posés a I'époqua Batellerie artisanale. Des tentatives
sont donc faites pour les améliorer. Pour évitendaipulation du prix, des initiatives visent a
rendre publique la disponibilité de la cale grad¢a publication par les Compagnies de la liste
des bateaux passant aux écluses (Le Sueur, 2005).p0u elles consistent a proposer de
centraliser toute l'information sur la demande emn point unique ou seraient également
négociés tous les contrats ensuite répartis eatediérs, comme le préconise le programme
du Groupement Général de la Batellerie (Le SueaB61p. 43)Ces deux mesures peuvent
résoudre le probléme lié a 'asymétrie d’'informaticsur la demande de transport. Mais elles
laissent sans réponse le probleme de la fiabilitked’étendue de la connaissance relative a
I'offre de transport que le prix est supposé tragtsrm également. D’ou I'idée de certains
courtiers, comme la maison Delegrange en 1894 fichar directement, de maniere
transparente, les prix pratiqués sur toutes ledinddi®ns sur lesquelles ils peuvent
intervenif®. Mais cette mesure ne peut étre efficace queesiest étendue a I'ensemble des
acteurs... ce qui n'est évidemment pas le cas, pasgolépoque qu’aujourd’hui.

C’est pourquoi, malgré leurs meérites, ces diffé&sesystemes n‘'empéchent nullement
les conflits d’éclater, a Dunkerque et a Douai artigulier, suite a I'effondrement du prix du
fret durant I'été 1904. Pour autant, I'interventide I'Etat ne va toujours pas au-dela de sa
fonction régalienne (Le Sueur, 1986, p. 44). SdaléGrande Guerre ouvrira une bréve
parenthése dans cette ére libérale qui perdursga’mu Front Populaire.

Pour résoudre les problémes laissés en suspeisstypres de mesures s’avéraient en effet
indispensables :
1. la réglementation de la profession de courtiers
2. laréglementation des contrats de voyage
3. la création de bureaux daffretement (centralisatiet communication des
informations (sur le prix, sur les mouvements défergnts types de bateaux, sur

24 Concessionnaire depuis 1832 du canal de la Sabf@ise pour 99 ans, cette Société ouvre une Agenc
d’Affretement en 1886 pour obtenir le quasi-monepdes voyages de charbon de charbon de Charle®i ve
Paris (Le Sueur, 1986, p. 43, 2005, pp. 102-108ette derniére a un triple but : informer les pbigns sur les
offres de transport et organiser des séances pasliq’affretement ; répartir les voyages selonriecipe du
tour de rdle ; stabiliser les cours grace a urésystde primes d’'affrétement négatives ou positivlse Sueur,
1986, p. 43).

% | consiste en I'établissement d’'une échelle n®lie fret « pour pouvoir appliquer des régles peicide
calcul des frets et éviter de trop fortes variatioout en respectant un plancher, les prix desagey se
calculent dorénavant selon le nombre d'unités itescrau tour et, pour chaque bateau, en fonctiorsade
tonnage. Ainsi, les plus petits bateaux, encorehmenx a cette époque sur ces voies, bénéficiedttils fret a

la tonne supérieur a celui des péniches Freycinehargement plus important » (Le Sueur, 200518).1

% Ce qui représentait tout de méme plus de 2000naéisins pour cette maison (Le Sueur, 2005, p. .1B8)
1903, leJournal de la navigatiordécide de publier chaque semaine une cote ofeicili fret établis par
plusieurs courtiers pour 46 destinatioite(n, p. 104).
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l'offre et la demande transport), organisation degports entre chargeurs et
transporteurs, répartition du transport entre el contrdle des conventions aux
voyage).

Surtout, la généralisation et le caractere obligatet contraignant de la législation mise
en place constituent la conditiosine que nonde son application effective. Or, c’est
précisément sur ce point que la politique incitchoue jusqu’en 1936.

Les mesures énoncées ci-dessus seront en effer agpglement proposées tant
directement par les acteurs privés (dés 1907) qudepbiais des incitations mises en place
par I'Etat (des 1921 sauf pour les réglementatibess contrats au voyage et du courtage qui
n'apparaftront qu'en 193%) Mais ces tentatives de régulation du marché esrakteurs
échouent jusqu’en 1936 en raison des divisiona gedfession et de son incapacité (ainsi que
celle de I'Etat) a rendre obligatoires et génééalisses pratiques et ses regles. C’est pourquoi
il est finalement fait appel a l'autorité de I'Etan 1936, d’autant que la mise en ceuvre des
points 2 et 3 en 1914 -18 a déja montré tout I'tage que pouvaient en retirer les mariniers.
Ce n'est pas nécessairement le cas pour les aptofessions, chargeurs, courtiers et
compagnies fluviales qui appuieront toujours lesléaces vers la déréglementation.

3/ Les colts de transaction aujourd’hui

Depuis 2000, le transport fluvial de marchandee$rance a entierement renoué avec
'approche libérale qui le caractérisait au toutndn siecle précédent. La réglementation
instituant le Tour de réle qui a été maintenue yieg 1994, est abrogée avec un délai de six
ans pour préparer les acteurs a son applicatiorcoBformité avec la directive européenne
96/75/CE du 19 novembre 1996, I'affretement au Tarurdle et les tarifs réglementés ont en
effet été supprimés (loi n°2001-43 du 16 janviedP0 Les contrats sont désormais librement
conclus et les prix, librement négociés (art.189Chde du Domaine public fluvial de la
navigation intérieure). Ce cadre institutionnelra@icdes colts de transaction qui avaient été
diminués dans le cadre du Tour de role et en oioit d'autres. Sa contrarig les colts
d’organisation lies a I'existence méme des burediakretement et aux frais administratifs
gu’ils entrainaient ont disparu avec la fin du Tdarr6le, la création d’'un marché génére par
nature de nouveaux co(ts dits de transattigni sont actuellement amplifiés par la crise
économique. L'analyse transactionnelle repére deatégories de codts associés a la
transaction : les colex anteet les colt®x postque nous nous proposons de reprendre ici
successivement.

3.1. Les codts ex ante

Les colts de transactioex ante correspondent aux codts de recherche du bon
partenaire et de négociation des termes du corlteatdisparition du Tour de réle qui
administrait ces aspects sur 'affretement au veyaftpcte particulierement ces couts.

2" Notons que l'arrété du 29 juin 1942 « réglemenkasiconventions d’affrétement pour la navigatiotiéiieure

et organisant les chambres syndicales des coudiefset » n'est aujourd’hui plus applicable. Laestion de la
réglementation de la profession des courtiers @esieuveau entieref(Fischman et Lendjel, 2010).

% Notons que nous ne cherchons pas ici & compamesdmble des codts générés par les deux systévees, a
Tour de rble et liberté d'affretement. Nous ne dest que d’appréhender les colts générés par la libr
contractualisation entre les parties. Ce faisamtiams codts de contractualisation qui existad#ja avec le
Tour de role (par exemple les colts de rédactiencdatrats ou encore ceux liés aux litiges ensephaties).
sont au moins maintenus, D’autres (comme les abgitoordination, ou encore ceux liés a la rechedchieon
partenaire) sont créés par ce nouveau cadre tistitel.
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L'imparfaite information des prix

Les codtsex antede transaction s’enracinent dans la nature mémeatsport de
marchandised?ar définition, I'affretement au voyage est un $gort ponctuel et irrégulier de
marchandises disponibles au point A pour étre qons&es au point BDans le transport de
marchandises, la recherche d’un contrat pour t'athglique celle d’'un contrat pour le retour
afin d’éviter les retours a vide. En effet, coneaient au transport de passagers ou le trajet
aller d’'un passager implique nécessairement tadfaodi son trajet de retour, ces deux trajets
sont considérés comme deux prestations distinaias lps transports de marchandises. Le
transporteur fluvial s’apparente ainsi a une emisepmulti-produits, selon la terminologie de
Baumolet al (1977). Or, on le sait, certaines régions sanictirellement émettrices de fret,
de par l'importance de leurs activités économigdesitres structurellement réceptrices. En
raison de ces déséquilibres, le trajet de retaumedpéniche ayant transporté du fret d'une
zone émettrice vers une zone réceptrice aura ustapilité non négligeable de se faire a
vide. Tout transport d'un point A & un point B pritdainsi une « activité résiduelle »
consistant a revenir du point B au point A.

Cette caractéristiqgue conduit & opacifier le plixvente de la prestation de transport.
Le déséquilibre des flux est en effet intégré diensnodele économique du transporteur.
Connaissant la faible probabilité d’obtenir un filetretour, le transporteur facture son service
en incluant le colt du retour. Toutefois, si unt st a charger sur ce trajet de retour, le
transporteur est disposé a le prendre quel qudespitx proposé par le chargeur puisque son
prix de revient est déja couvert par le montantadeansaction allé?. Comme tous les autres
transporteurs pratiquent cette péréquation, on pensidérer que le marché est globalement
soutenable au sens de Bauratdl. (1977)°. Sauf que cet excés d'offre structurel induit une
pression a la baisse du prix de transport. Cdet'a’'un transporteur peut étre le retour d’'un
autre. Les marchés des transports de A a B etald Bont en effet interdépendants (National
Research Council, 1978, p. 392). Le chargeur opgtant la prestation la moins codteuse
retiendra le transporteur recherchant un fret tieurequi, grace au mécanisme de subvention
croisée, proposera un « prix prédateur » en dess®wson prix de revient du seul trajet de
retour (Baumokt al, 1982). Autrement dit, le transporteur fait sup@oau premier chargeur
une partie du colt du transport réalisé pour lidewe chargeur (NRC, 1978, p. 392). C’est
en cela que 'on a pu parler de « concurrence wgsite » (Spady et Friedlaender, 1978, p.
5), car le prix ne fournit pas a lui seul I'infortin suffisante pour le bon fonctionnement du
marché. La remise en cause de cette concurrenceuatgse entre transporteurs a
historiquement toujours été une des raisons dé&ngrale de la mise en place, administrée ou
non, de tours de role. La crise actuelle exacertianertitude comportementale (Glachant et
Hiroux, 2010) entre transporteurs et chargeursaiteqgu’alimenter ce doute du prix et la
crainte de comportements opportunistes des ageot®iques.

Le déséquilibre des flux engendre également déssade transaction. En effet, la
demande de transport se manifeste a un instantéddans une région précisie facon
décentralisée sans que cette information soit cereutous. Or, I'accés a une information
décentralisée est colteuse, tant pour l'affrétale pour le transporteur. La recherche, la
transmission et le traitement de ces informatiomst $ine source importante de codts de
transactiorex ante Dans le transport de marchandises, ce probléimgeesurcroit dédoublé
puisque, pour le transporteur, la recherche d’umrabpour I'aller implique celle d’'un contrat
pour le retour afin d’éviter les retours a videsliensporteurs « atomisés » ne peuvent avoir

2 article 209 du Code du Domaine Public Fluvialdet la Navigation intérieure prévoit pourtant deipule
15 000 € cette pratique.

30 Ce phénoméne, connu des acteurs, conduit aloisipaertains affréteurs & proposer du fret a uif taoitié
moindre dés lors qu’ils proposent un ak&mn retour, selon un des artisans bateliers injés@ui en a vécu
I'expérience.
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une vision d’ensemble de la distribution géograpkide la cale disponible a un instant donné
ni de celle des besoins, d'ou le risque de seuetmodans une zone ou il y a abondance de
cales alors que celle-ci fait défaut ailleurs, etfaire un retour a vide. Ce codt de recherche
d’'information n’existait pas dans le systeme detiément au Tour de role puisque les offres
et demandes d’affretement au voyage transitaianepabureaux d’affréetement régionaux qui
les affichaient publiqguement (voir supra 2.). Awséguilibre structurel des flux s’ajoute une
organisation imparfaite de I'enchainement des vegagsultant de I'importance de ces colts.
Cela renforce en outre le colteux phénoméne deuocmmce destructrice, mentionné
précédemment.

L'intermédiation du courtier, la réponse du secteur fluvial aux colts de
transaction

L’existence de courtiers constitue la réponse yitedpar le secteur fluvial pour
réduire les colts importants de transaction réstuttas colts de production de I'information
et de rencontre des acteurs. Si I'existence detieogira grandement ameélioré la quantité
d’'informations produites et leur qualité, leur disgion engendre néanmoins toujours des
codts qui restent élevés. L'absence de centralisates informations relatives a la cale du
cOté des transporteurs pose en effet un véritabddlgme pour les affréteurs qui ont
également vu leur temps et frais de communicationsidérablement alourdis C’est
toutefois moins le cas pour les chargeurs carrdsaillent généralement avec quelques
courtiers ou commissionnaires spécialisés dangfeport de leur output et/ou sur la zone
dans laquelle celui-ci s’effectue — et reportenhad®ur ces derniers cette opération de
recherche de cale adaptée disponible. En revarebetransporteurs doivent sans cesse
appeler les courtiers et répondre a leurs appals les informer de la disponibilité de leur
cale et trouver du fret. lls échangent aussi paermet. Ces appels a la charge des
transporteurs (courtiers) sont d’autant plus nomnbet colteux que le fret est rare (abondant)
bien entendu, mais aussi que les courtiers sonbreur. En I'absence de courtiers, ce colt
serait probablement décuplé (si I'on inclut le ten@gpy consacrer). Les transporteurs sont
alors face a plusieurs interlocuteurs, méme seiigetiennent généralement des relations
privilégiées avec un petit nombre d’entre eux (3Wa Leur difficulté, tout comme celle des
courtiers, est de fournir et d’obtenir en permaeegica moindre colt une information la plus
compléte possible sur I'état du marché pour faeilieur mise en rapport avec les chargeurs.
La facture téléphonique, indépendamment du tempsampé a cette occupation, peut
représenter entre 1 et 1,5% du chiffre d’affaires datelief®. Or, plus ce co(t est élevé en
raison de I'affaiblissement de la demande de tramisplus les transporteurs sont incités a
accepter les premiers contrats qui se présentdrtefa un taux de fret peu élevé.

Les colts d'intermédiation, mesure approximative des co(ts de transaction ex
ante

Le service rendu par le courtier a bien entendypnix celui de I'intermédiation. II
correspond a une commission d'affrétement, propontille au taux de fret, payée par le
transporteur au courtier. Le niveau de cette comionsconstitue une mesure directe — méme
approximative — des colts de transaction résuttamouvel environnement institutionnel. lls

31 Le temps passé a cette recherche a ainsi ététipléypar quatre » depuis la disparition de Cafes service,
selon M. Kerrotret de Logistra.

% Les relations de confiance développées entre #&tiep interviennent ici pour limiter les risques d
comportement opportunistes et les doutes sur e pri

% Ces calculs sont effectués a partir des Livre@728& 2008 mis & notre disposition par un desarsibatelier
disposant d’une péniche Freycinet.
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constituent un transfert de colts auparavant stégpd@sous forme de codts d’organisation)
par 'ONN pour faire fonctionner le Tour de réleles bureaux d’affretement.

Cette commission est souvent de 5%. Ce taux pénet @ratiqué tant pour
limport/export que sur les transports intérieuisvarie assez peu selon les affréteurs ou
encore le gabarit du batéduToutefois, il peut atteindre jusqu'a 7,5% voir&% sur les
marchés intérieura

De plus, les affréteurs exigent des transportel@s frais de dossier pour chaque
contrat, en sus de leur commission. Or ces fraisam pas mentionnés dans les contrats.
Abusifs, ils sont en quelque sorte d’usigées transporteurs parviennent toutefois a les
négocier lorsque ces contrats sont réguliers. Rartas, ils peuvent par exemple étre amenés
a ne payer que quelques frais de dossiers suehelnie des contrats réalisés

Enfin, les affréteurs exigent encore souvent uirag@de Ducroire aux transporteurs.
Autrefois destinée a alimenter une caisse permteattardemniser les transporteurs en cas de
défaillance du client chargeur, cette prime ne aiéylus exister aujourd’hui. En effet, avant
d’effectuer un fret, les transporteurs devraiergimebtenu la preuve qu’une garantie a bien
éteé prise pour couvrir désormais ce risque. Cetteeoreprésente entre 0,5% et 2% du prix du
fret transporté.

Au total, le colt d’'intermédiation représente piés dixieme du CA (9,3% en 2007
et 8,1% en 2008 d’'un artisan batelier équipé d’une péniche Frestifsoit 75% de la
batellerie artisanale) si I'on ajoute ses fraigddplacement (donc de représentation), ses frais
téléphoniques et ses frais de dossfen peut supposer, au vu de la récurrence de ces
transaction$, que ce montant est assez représentatif du ses@us toutefois pouvoir le
fonder sur la base d’'un échantillon réellementésgntatif.

A cette commission d’affrétement versée par |legparteur au courtier s'ajoute
parfois une marge prise par le courtier dans letrabrde commission que lui confie le
chargeur. En effet, ce dernier est généralemerdr@ihe de la transaction. Il mandate le
courtier pour qu’il organise son transport fluveal affrétant un transporteur. Le courtier agit
ainsi en tant que commissionnaire de transport powompte du chargeur et en tant que
courtier (représentant donc les intéréts du tramspg aupres du transporteur. Le courtier
profite ainsi parfois de cette confusion des ralescourtier et de commissionnaire pour
surfacturer son intermédiation.

Cette confusion est rendue possible par le fa& @U les courtiers sont souvent
également commissionnaires de transport, 2/ lesratsnne mentionnent pas a quel titre
I'affréteur intervient, 3/ le prix négocié avec thargeur n’est pas forcément connu du
transporteur. Dés lors, le courtier a le pouvoaunpant illégal, d'imposer au transporteur le
niveau de sa commission d'affretement une foisl @si mandaté et rémunéré a cette fin par
le chargeur pour affréter un transporteur fluviRglevons que cette confusion n’est d’ailleurs
pas nouvelle. En 1983, le rapport Grégoire reledajh cette confusion des réles entre le
courtage et la commission de transport. « Un amditéstériel du 29 juin 1942 donne du
courtage une définition tellement étendue qu’il fown aux fonctions des commissionnaires
de transport, sans atteindre toutefois le niveas disponsabilités assumées par ces

3 Sur la dizaine d'affréteurs (courtiers ou comntiesiires de transport) avec lequel travaille kani batelier
qui nous a remis ses carnets, la SCAT représenteoarie tiers de ses affrétements. Notons quegr differe
méme au sein de la SCAT (entre la SCAT Compiegie @CAT Reims).

% selon les informations communiquées par les quatigans bateliers que nous avons interrogés.

% Ces frais s’élévent entre 5€ et 22,87€ par cargoit en moyenne 0,23% du CA.

3" De l'ordre de 3 frais de dossiers sur 8 contsegn un des bateliers que nous avons interrogé.

3 Ces calculs sont effectués a partir des Livref726 2008 mis & notre disposition par le bateligtbsence
de toute référence a lintermédiation de « Caleo I8frvice » en 2008 suite a sa disparition expliue
diminution des frais d'intermédiation de 1 point.

3961 transactions sur 2 ans pour l'artisan qui aamstre disposition ses livrets 2007 et 2008.
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intermédiaires » (Grégoire, 1983, p. 71). Resteavprc la libre contractualisation entre les
parties, cette confusion peut se traduire par tées parfois constatés par les transporteurs
lorsqu’ils parviennent & savoir pour quels chargéls opérent et, surtout, & quel prix les
transports leur ont été factut®s

Ainsi, la somme de ces cols antede transaction - hors temps passé par les acteurs
représente probablement plus de 10% du montarat tlarisaction. Par comparaison, I'Office
National de la Navigation évaluait, dans une ésuteles prix de revient en 1981 (O. N. N.,
1982), a 6,25% (soit 4 points de moins qu’en 2088)o0t moyen d’intermédiation (sur un
échantillon de 82 exploitanfd) Les bureaux d’affrétements produisaient doncesnps du
Tour de rble un service d’intermédiation prés déo3fhoins cher qu’aujourd’hui. Ce
renchérissement s’explique probablement pour deisoms : 1/ la diminution d’économie
d’échelles résultant d'un nombre accru d’intermigdga pour un nombre décroissant de
transporteurs et de chargeurs ; 2/ les acteurggrigontrairement a lI'organisme public,
tarifient leur intermédiation en intégrant un talexmarge.

Le recours au marché a donc incontestablement ésrcoltex antede transaction
(annexe, tableau 1).

3.2. Les colts ex post de transaction

Les coltsex postrepérés sont liés aux risques de comportementsriomistes des
agents lors de la réalisation effective de la tnatisn. On I'a vu, ils tiennent, d’'une part, a la
rédaction non systématique des contrats et, d'ap&e, aux délais de paiement des
surestaries.

Incertitude comportementale en I'absence de contrats

Si les contrats sont aujourd’hui réglementés, i sont plus controlés
systématiquement depuis la fin du Tour de réle.'@bsence de contrble des conventions au
voyage ouvre la porte a tous les abus de la paraffecteurs. La question ici est celle des
codtsex postgénéres par le non-respect de la réglementation.

De fait, les bateliers ne parviennent pas a ob&sitématiquement des contrats écrits
dans le respect des textes. En particulier, pari sturéactivité, ils peuvent convenir par écrit
(par courriel) ou oralement (par téléphone) avedfrBteur de transporter un fret, sans
toutefois recevoir de document stipulant les ddeeshargement et de livraison, la quantité a
charger, le prix etc. En ce cas, les transportsoins a la merci de toutes les modifications et
abus qui peuvent en résulter. Par exemple, un daufxet convenu oralement au téléphone
peut s’avérer inférieur lorsque le transporteupr@sente a quai pour charger la marchandise.
La perte de temps pour se rendre sur place etfus tBautres propositions éventuelles de
contrat peuvent inciter le transporteur a acceggaroup de force opportuniste. L'existence de
contrats types dit « supplétifs » ne permet pa®féat de remédier a cette situation parce
gu’ils ne peuvent fournir de fagon générale desnélés sur le montant et la durée de la
transaction ou sur les conditions de la manutentim graves dysfonctionnements dans le
déroulement méme de la prestation et dans la partdes frais liés a ces
dysfonctionnements peuvent ainsi se produire aita de comportements opportunistes.

Pour les éviter, nous avons déja noté que lespaateurs continuent de s’appuyer sur
des relations de confiance qu’ils ont établies aysElques courtiers pour effectuer la plupart

0 Comme en ont fait plusieurs fois I'expérience baseliers que nous avons interrogés. Il convieanmdins
de noter que cette information n'est pas affichdela place publique, les contrats étant conclugrdea gré
dans le secret des affaires. Le marché du transpbde ce point de vue d’une trés grande opagit@articulier
pour les transporteurs.

“1 Ces colits comprenaient les commissions d’affréteetdes frais d'utilisation des bureaux d’affrmaent.
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de leurs transports. Mais ils ne garantissent pagxaseuls un fonctionnement optimal du

marché. Les abus ne font qu’accroitre les coltp@tgs par les transporteurs en position de
faiblesse — comme ceux que nous avons précédemmenitonnés plus haut au sujet des
codts d’'intermédiation (frais de dossier et prireeliicroire).

Incertitude comportementale dans la réalisation du contrat

Derniére difficulté transactionnelle posée auxgporteurs : le délai de paiement des
surestaries. Correspondant aux indemnités duebatekers en cas de retard, c’est-a-dire en
cas de dépassement du délai de plafiches surestaries ne sont pas toujours payéesiemns
temps aux bateliers. Ceux-ci doivent alors lesar@el, ce qui est colteux pour eux mais
également pour le courtier qui les a affrétés étdgit se retourner vers I'expéditeur ou plus
souvent le destinataire qui est I'auteur de ceaigfdl Or, ce colit est d’autant plus lourd &
payer que les montants de surestaries indiqué¥garsont insuffisants pour indemniser au
codlt réel les frais supportés par les bateliersgprit pu charger et/ou livrer a temps.

En effet, le montant des surestaries est forfaitat ne correspond jamais au dommage
effectivement subi par le transporteur. En pargeulil introduit un aléa d’exploitation qui
empéche le transporteur de proposer ses servinesiers a une date fixée a I'avance. Il subit
ainsi la perte la plus importante résultant de fiabilisation de son bateau. Comme ce
dernier constitue une sorte d’entrep6t flottantrgeudestinataire, les surestaries versées par
ce dernier - si le délai est de son fait — sonteseprobablement supérieurs aux colt de
stockage correspondant a terre, mais peu pénalisamtle destinataire. Le transporteur, en
revanche, peut perdre d'importantes opportunitégralesaction. Le taux de surestaries fixe
par décret (mais non obligatoire) a 143,61€/jowrpme péniche de type Freycinet est d’'un
montant quatre fois inférieur au CA moyen/jour tfaiement de I'artisan batelier interviewé.
A Tlinverse, en l'absence d'opportunité d’affrétemhe le transporteur bénéficie d’une
rémunération supplémentaire qu’il aurait perdudesi délais avaient été respectés par le
chargeur. Si un dispositif symétrique existe pesrdépassements de délai de parcours par les
bateliers (d’'un montant journalier de 114,95€ Jrlponctualité Iégendaire (provenant de la
forte incitation monétaire a respecter les délaisgnd pratiquement virtuel.

Les surestaries correspondent ainsi a une pobsswurance souscrites par deux agents
permettant de couvrir la réalisation d’'un risquéreres deux agents. Elle évite les colts de
renégociation ex post entre les deux parties enleagalisation de ce risque. Pour autant, on
peut s’interroger sur le bienfondé de ce dispostif cette modalité de partage de la quasi-
rente ne permet pas de valoriser a sa juste mestteeexternalité (Pirrong 1993, p. 942). Le
guestionnement de ce dispositif est importantosi Veut augmenter les gains de productivité
de ce secteur. De fait, ces délais peuvent aveietfets en cascade sur les voyages a venir du
transporteur.

Ainsi, il existe bien d’'importants colts de tractsan ex anteet ex postgénérés par
'organisation actuelle du marché du transport iluvelle qu’elle est définie par la
réglementation depuis 2000. L'analyse de ces abdisie un éclairage sur le comportement
des acteurs, en particulier au fait qu’ils adopteles comportements pro-cycliques,
préjudiciables, en période de crise comme aujourddnl’ensemble de la profession opérant
dans le transport fluvial de marchandises. C’esirguoi il convient de réfléchir a des
possibles corrections. C’est en ce sens que noascams a présent quelques pistes de
recommandations.

“2voir définitions plus haut note 18.
*3 « Comme il y a souvent des délais supplémentaivesprévus, il y a une vraie bagarre sur les stames »
souligne P.-Y. Kerrotret de Logistra dans un inemw

19



4. Recommandations

L'importance des colts de transaction recensés Ipdug pourrait étre réduite si
certaines mesures étaient adoptées. Nous en propaEux, en lien avec l'approche
transactionnelle que nous avons adoptée dans\alttaTout d’abord, la mise en place de
bourse d’affretement en ligne ouverte a tous lésuas mais essentiellement alimentée par les
transporteurs. Ensuite, la création d’'un référérdee prix de revient et d’outils d’aide au
calcul de prix de revient individuel par un organéindépendant.

4.1. La bourse de fret

La premiere proposition est celle d'une boursefrde en ligne ouverte a tous les
acteurs mais essentiellement alimentée par lespoateurs. Cette idée n’est pas originale.
Elle était ainsi déja mentionnée par Fabatrtal (1986, pp. 80-84) pour améliorer le
fonctionnement du Tour de réle. Comme nous I'avoesitionné dans notre deuxieme partie
(supra?), le principe méme des bourses d’affrétemergtexd’ailleurs depuis le XXsiécle.
Jusqu’en 2009, date de sa disparition, Cale Infvi&e (CIS) proposait un systeme de ce
type. Aujourd’hui il existe a notre connaissanae fFeance, une bourse en ligne proposée par
Entreprendre pour le Fluvial (EPF)Elle est peu utilisée par les bateliers en paéece
gu’EPF est un organisme relativement nouveau dasedteur. Enfin, il existe une bourse en
ligne mise en place depuis 2005 par des artisaséspendants au niveau européen sur le
portail du transport fluvial http://batellerie.org/texts/a-proposjdeSoixante-deux bateliers
(pour environ 700 artisans bateliers en Francespmwt inscrits. lls cotisent pour assurer le
fonctionnement du site (216 euros par an en 2016hjet de celui-ci est de fournir 1/ une
visibilité sur la cale disponible et ses caractigges et 2/ le contact des bateliers. Ainsi, les
affréteurs peuvent trouver une offre de cale répohdr leurs besoins qu’ils négocient
librement avec le transporteur de leur choix. Héawas, il est possible pour les transporteurs
d’y proposer des demandes de fret auxquelles ilpeuwent (ou ne veulent) répondre, au
bénéfice des autres membres du site. Les affrépautenaires peuvent faire de méme. Nous
proposons que les transporteurs utilisent égaleteesite de la bourse pour transmettre les
contrats qu’ils signent avec les affréteurs.

Sa limite est la difficulté technique qu’ont lestéliers a accéder au réseau internet en
raison de leur mobilité. L'obstacle financier egakement a prendre en compte. La difficulté
des artisans bateliers, professionnels indépendangsir I'intérét d’'un fonctionnement en
réseau est un dernier probleme.

Cet intérét est pourtant multiple. La bourse gndipeut bien entendu fournir une cale
de réserve. Mais cette fourniture ne peut étree Wiltous les acteurs qu’en cas de forte
demande de transport, nullement en cas inversemeoan témoigne la fermeture de Cale
Info Service en 2009. En revanche, dés lors quie dmiurse est utilisée par une grande
majorité d’artisans, les effets réseaux de la arsligne peuvent étre importants.

Outre le fait que la bourse donne a voir la protesseférencée sur le site, l'autre
intérét de ce systéme, mentionné sur la page dicdu site, est de réduire les codlts de
transactionex ante(en particulier les codts d’information) en amédiat la disponibilité de
I'information et son accés grace a sa centralisatiRar la transmission des contrais la
bourse en ligne, les bateliers pourraient égalemahiire les colts d’intermédiation et les
coltsex post Outre de garantir le taux de fret convenu oralgmiés s’assureraient en effet
par ce biais que les contrats soient toujoursseticonformes a la législation en vigueur. De

A ce titre, nous ne reprendrons pas une propaosiimuvent faite (Fabaet al 1986 ; Damien, 2009 ;
Eurotrans, 2009) de regroupement des artisans epécatives par exemple, leur permettant d’agir leur
fonction de codts de production.
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ce dernier point de vue, les affréteurs seraietamment tenus, du fait de ce contréle, de
mentionner a quel titre ils interviennent (en tgné courtier, commissionnaire de transport ou
chargeur). La bourse permet également a la professt bateliers d’étre plus réactive, par
rapport aux demandes des chargeurs. Car elle peanuds bateliers de satisfaire ces
demandes, si d’autres artisans, a qui cette deméadteinitialement adressée, ne peuvent
isolément y répondf@ La bourse facilite, de surcroit, I'insertion dwartsport fluvial de
marchandises dans la chaine logistique. Elle dolessiussi un outil de dialogue au sein de la
professiofi®.

Pour toutes ces raisons, le site en ligne desaag bateliers améliore I'organisation de
'enchainement des voyages, limite le déséquildiracturel des flux et, ainsi, le colteux
phénomene de concurrence destructrice. Encorel fqué le site soit alimenté régulierement
par une grande partie des bateliers. Sinon, I'médron reste incompléte. En revanche, plus il
y a de bateliers, plus il est intéressant pour agyxparticiper — car, en raison des colts que
cela engendrerait, plus faible serait la probabilijue les affréteurs fassent appel a un
transporteur non inscrit sur le site. Pour attesngin tel objectif dans le transport fluvial de
marchandises, il faudrait donc que les bateliece@tent d’agir collectivement a travers cette
bourse en ligne — ce qui n'est pas simple pour prefession trés attachée a son
indépendance, ou chacun se pense non seulement ecammentrepreneur individuel
(l'artisan, le gérant d'une TPE) mais aussi comme profession libérale (libre de choisir le
lieu et la maniére d’exercer son métier). Pourtalains le cadre d'un marché librement
organisé, il semble que c’'est aussi a la professiense donner les moyens de son
développement en se dotant des outils et en adolgmicomportements qui I'aideraient a
diminuer ses codts et a faciliter les transactutarss le secteur.

4.2. La création de référentiels de prix de revient et d’'un outil d’aide au
calcul du codt de revient individuel

A la suite de la disparition de la gestion adntigis de I'affretement au voyage, les
artisans bateliers ne connaissent pas bien lexrderirevient. lls ont du mal a évaluer leurs
codts de fonctionnement et, surtout, leurs cobtssfi Par exemple, le batelier ne provisionne
pas le colt de remplacement du batéales bateliers indépendants se retrouvent dans une
situation analogue a celle qu’'ont connue les psifesiels du transport routier a la fin des
années 80. lls peuvent donc étre amenés a progesqurix trop faiblesie, engendrant un
phénomene de concurrence destructrice. De plus,ceamaissance du co(t de revient moyen
de la profession, il est difficile pour les actedes déterminer le prix en dessous duquel les
offreurs travailleraient a perte.

Deux arguments plaident ainsi en faveur de la msplace de référentiels de prix de
revient et d'outils d’aide personnalisée au caldelces prix dans le secteur du transport
fluvial. 1/ lls permettent de diminuer les coltstdmsactions; 2/ ils s'inscriraient logiquement
dans le dispositif régulateur mis en place paat'Et

Référentiel de prix de revient et colts de transaction

Comme évoqué plus haut, le probleme de lisibitligs prix et des colts est
particuliérement aigu, notamment en niveau, darsatire des affrétements au voydgd

“5 Pour autant, ce n'est pas dire que la bourse Bupgait le réle du courtier, bien au contraire. uGei réduit
également ses codts et améliore sa connaissaneetdess.

“® Ces trois derniers points avaient déja été menéielans Fabaet al, 1986, pp. 80-84.

*" C'est ce qui apparait dans les carnets de l'artisaelier interviewé.

“8 Dans le cadre des affrétements au tonnage ou @stdeprincipal probléme concerne les dérives afesc
dans le temps. Des indices de co(t, permettantedimar cette dérive, constituent une réponse utistitnelle
adéquate.
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intervient au moment méme de la négociation duragnpuisque le prix proposé peut étre
extrémement variable.

Lors d'une prestation unique, le colt de transacatioit étre le plus faible possible
pour les deux parties. Le temps de négociation éwe réduit au maximum, le temps
d'acquisition des informations pertinentes égalémete. Pour cela, une solution simple est
de faire appel aux bourses de fret comme on I'arégédemment, mais ce n'est évidemment
pas la seule. Sur une bourse de fret, le prix @eipgénéralement pas en ligne puisqu’il est
négocié directement entre les deux parties. Daites peocédure, les colts de transaction sont
assez faibles, mais les informations relatives @ntenu des prestations sont inexistantes,
générant des risques pour les deux parties coatrast

Des référentiels de prix de revient fournisserg informationcollective- établie par
enquéte auprés d'un échantillon représentatif dasporteurs -dans une négociation
particuliere entre dewindividus Quel peut-étre l'intérét d'une telle informatatans le cadre
d'une rencontre bilatérale, compte tenu des spi#édi de la prestation négociée et des
conditions particuliéres de son exécution?

* Pour le donneur d'ordre, l'intérét est doubleuriLféférentiel de prix de revient fournit
des informations sur les colts a supporter pour prestation moyenne, dans des
conditions d'exploitation moyenne. Plus la prestatia réaliser comporte une
dimension spécifique, plus le risque augmente guehsporteur ayant accepté ce fret
en spot ne respecte pas cette spécificité. En, glies le prix est faible, plus le risque
augmente que la prestation fournie soit de mauvguisdité ou qu’il travaille a perte.
Autrement dit, la seule information prix ne pernmtus de sélectionner le bon
partenaire. Un référentiel de co0t fournit une iinfation complémentaire au chargeur
lui permettant de mieux apprécier le risque. 2rafarentiel de codts permet d'évaluer
la proposition individuelle du transporteur et desltuer par rapport a cette moyenne.
Si la proposition tarifaire est significativememt dessous du prix, il peut demander
des détails sur les conditions de la prestatiomg giroposition est significativement
supérieure, il est en mesure de demander des atiplis au transporteur, afin de
négocier au mieux le prix.

» COté transporteur, un référentiel de prix de revpermet : 1/ de situer le colt de sa
prestation par rapport a la concurrence; 2/ ddfipisses prix dans le cadre d'une
négociation a partir d'informations extérieuregjmue pas dire "objectives”, aux deux
parties. 3/ d'indiquer au chargeur une sorte degblar en dessous duquel il encourt le
risque du délit de prix abusivement bas (art 20€dde du Domaine Public Fluvial et
de la Navigation intérieure). Un prix supérieurrewveau du référentiel de colt permet
donc en quelque sorte de "garantir' au donneudiola licéité de la prestation
proposée.

Que se produit-il en I'absence de référentielpribe de revient ? Les deux parties
doivent se procurer les informations nécessaitagransaction. Au regard des co(ts évoqués
plus haut (délais et colts d'acquisition de l'infation sur la prestation, délais de négociation,
recherche d'autres prestataires, prise en compecdetraintes réglementaires, etc.), le
processus de négociation est plus long et plussag(tour les deux parties. En l'absence de
points de repere externes, le temps nécessairegpedes deux parties s'accordent sur le prix
et sur le contenu de la prestation s'allonge. [Bé&Srentiels de prix de revient fournissent
gratuitement (ou a moindre co(t) et de maniérehgfijue des informations qui autrement
sont colteuses et difficiles a synthétiser poupbeties en présence.

En somme, ces outils constituent des élémentsmigaissance commune, partagés par
tous, qui permettent de stabiliser les représamsitet les anticipations des entrepreneurs
(transporteurs et chargeurs) et de diminuer lea@gscde transaction. Rappelons a ce propos
gue, dans la programmation des flux de transpibriisiporte aux transporteurs comme aux
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chargeurs de pouvoir budgéter a l'avance leursscttur les chargeurs) et leurs revenus
(pour les transporteurs, puisque le prix est uimétd décisif de la justification d'un
investissement). Chacun insére la prestation despiat dans une chaine budgétaire qui lui
est propre.

Le role de référentiels de prix de revient dans le dispositif de réglementation et
de régulation du secteur

Il convient ici également de rappeler un élémenhdture réglementaire. L’article 209
du chapitre V du Code du Domaine Public Fluviadeta Navigation intérieure

« puni d’'une amende de 15 000 euros le fait poutr poestataire de transport public

de marchandises par voie navigable, auxiliairerdiasport ou loueur de bateaux de

marchandises avec équipage, d'offrir ou de pratigueprix inférieur au colt de la

prestation qui ne permet pas de couvrir les chaeggsainées par les obligations

légales et réglementaires, notamment en matieralsagt de sécurité, ainsi que les

charges de carburant et d’entretien, les amortissesou les loyers des bateaux, les

frais de péage, les frais de documents de trandesrtimbres fiscaux et, pour les

entreprises unipersonnelles, la rémunération diictaetreprise ».
Pour étre opératoire, le principal organisme ddréta(la DGCCRF) et les transporteurs tiers
se portant partie civile doivent pouvoir s’appugéar une connaissance des niveaux moyens
de colts pour une prestation normale. De suranoitransporteur évincé ne peut s'appuyer
sur ses propres conditions d'exploitation pour meth cause celles d'un concurrent. Ces
acteurs doivent donc disposer de référentiels désadaborés par un organisme indépendant
afin d'étayer les présomptions. Les référentielgpde de revient sont donc des supports
institutionnels permettant a tous de disposer wfesmations nécessaires au respect de la loi.

Ainsi, indépendamment de toute considération 'stitite de référentiels de prix de
revient pour les parties contractantes, les poavmiblics se doivent d'élaborer de tels repéeres
pour que son dispositif de régulation du secteiirtsot simplement cohérefit

On notera que ces deux mesures peuvent existerésggat. Elles gagneraient
néanmoins a étre proposées simultanément en rdéstaur complémentarité et des effets de
réciprocité qu’elles générent I'une par rapportaaitte. Si toutefois ce n’était pas le cas, la
plus essentielle a réaliser est la création duegfiel de prix de revient et des outils de calcul
du prix de revient individuel par un organisme ipelédant. En effet, nous avons vu que cette
mesure constitue en quelque sorte le socle suelegpose I'efficacité de la bourse en ligne.
De plus, dépendant de la volonté des pouvoirs paibdille ne serait pas directement soumise
au comportement des acteurs (contrairement a lai@re mesure). En revanche, elle leur

donnerait un signal fort quant a l'importance adéer au transport fluvial en France
aujourd’hui.

Conclusion

Avec la remise en cause du Tour de réle, la ligaabn du transport fluvial de marchandises

a reintroduit des codts de transaction que lesesyest d'affretement expérimentes a la

période libérale au tournant du®20siécle n’étaient pas parvenus a éliminer (opaiit@rix

de vente et prix prédateurs, colts de rechercinéodhation élevés, colts d’acces importants
a l'intermédiation, colt d’'intermédiation élevéacturation des temps d’attente, etc.). Or ces
codts handicapent lourdement la profession desaadibateliers, pourtant dominants dans le
secteur. Pour y remédier et inscrire le secteus tiasens du Grenelle de I'environnement, il

*9 La demande d'un tel dispositif était au coeur @eemdications du mouvement social d’avril 201diglire en
bonne place dans le protocole de sortie de criggsi Paris le 5 mai 2010 entre la CNBA, le CAF@liasoire,
plusieurs courtiers et commissionnaires, en pré&sdas représentants de I'Etat.

23



faudrait que les artisans participent largementna bourse en ligne et que les pouvoirs
publics créent un dispositif d’'observation des pie revient et d’aide personnalisée a leur

calcul. Toutefois, il est évident que « ou le systgudiciaire fait son travail; ou le systéeme de
marché ne pourra plus étre rétaf. »

0 Comme I'écrit James K. Galbraitim, Le Mondedu 21 mai 2010, p. 18, & propos des marchés fieanc
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Annexe

Tableau 1 : Les colts ex ante de transaction

avant
avec
bureaux

Colts ex ante

2000 De 2000 a

2007
les Courtiers aidés de CIS

d'affretement

Codt inexistant 1 appel aupres du
information et courtier ou transmissio
de Recherche d de la D a CIS ; Factur
la  transactior téléphonique et temps
pour le chargeur communication

Coat inexistant 1 appel du courtier aupre
information et de CIS, et/ou aupres d't
de Recherche d ou plusieurs bateliers

la  transactior

par le courtier

Codt inexistant transmission disponibilite
information et a CIS; consultation des
de Recherche d dans l'une des 6 places
la  transactior marché + frais de te
transporteur (1,4% du CA)
Connaissance d Publique : Semi-publique pour le
'offre et de la Liste des O e transactions passant p

demande (dispt

des D locales

CIS : CIS centralisait le

cale) affichée par le O et les D locales et le
bureau affichait dans ses 6 salls
d'affretement de marché

Désequilibre prix administré prix connu via CIS

flux et méconnu pour les autre

tarification transactions

Nombre 1 2 (1

d’intermédiaires
par transaction

Codt

d’'intermédiation
pour le bateliel
en % de Iz

6,25%

courtier/commissionnaire
et 1 CIS ) ou 3 (si It
courtier est différent di
commissionnaire)

rémunération CIS
rémunération courtier
prime ducroire = 7,9% d
CA
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Depuis 2008 : Courtiers

sans CIS

1 ou plusieurs appels de
courtiers/commissionnaires
de transport

Temps de recherche d'un
batelier disponible + facture
téléphone

appels téléphoniques des
courtiers habituels voire
occasionnels du batelier
(1,8% du CA)

Privée : seuls les courtiers
centralisent localement les
O et D de cale;
connaissance informelle du
marché par les bateliers

prix méconnu et prédateur
sur le flux retour

1 ou 2
commissionnaire
différent du courtier)

(si le
est

- Rémunération du courtier +
- prime durcroire = 6,3% du

CA



transaction

Codt négociatior

des termes d
contrat
Colt de

coordination

Nul, car prix dépendant du nombre « dépendant du nombre de

administré bateliers sollicités bateliers sollicités
Mutualisé et Mutualisé et supporté pi Supporté par le batelier
supporté par le CIS et les courtiers rémunérant un ou plusieurs

(organisation de: bureau courtiers

affréetements) d'affrétement

Colt de nul car faible mais avec des fra faible, car souvent conclu

rédaction et d¢ administré de dossier variables ent oralement, avec des frais de

conclusion  du 5 et 22€ a la charge di dossier variables entre 5 et

contrat transporteurs 22€ & la charge des
transporteurs

Total des colts - - + + +

ex ante :
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