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La recherche qui fait 17objet du présent rapport fait suite &
dees travaux réaliszés par nous cur le méme sujet, et qui ont

fait 1“cbjet de deux rapports publiés en 1778 et 1980 =zous le
titre "lec marins du commerce” (1) Elle fait partie avessi d7un
ensemble de trawvaux menés par notre équipe sur d autres
professione du transport de marchandises, (batellerie, transport
routier?», ainsi que sur le théme plus général de la
productivité.

L appraoche de divercses professions du transport de marchandicses,
mettant en ceuvre des moyens de production précis et
relativement standardicsés (camion, péniche, navire...?), nous &
fait découvrir des ensembles d’entreprises qui sont au contraire
trées diversifiés, L analyse du fonctionnement économique de Cces
entreprises, dans les diverses combinaisons de concurrence, de
compliémentarité et de sous—traitance observables, st une des
clefs de la compréhension des conditions de travail et de vie
des travailleurs itinérantes du transport.

Cette analyse, menée en termes de division technique et de
diviciaon scciale du travail, nous & permis de montrer comment la
constitution historique de catégories de travailleurs mettant en
ceuvre dans des conditions voisines des "outile" semblables
était, par dela les différences de statut, 17antidote de cette
diversité des entreprises. Plus exactement cette
homogénéisation, qQui n‘exclut pas diverses spécialisations,
parait étre une des conditions de fonctionnement du sycstéme de
transport trés diversifié qui existe dans tous les pars

1 - le second, dont on peut consulter le sommaire et les
conclusions en annexe n"1 est un rapport de synthécse qui
reprend ]1“essentiel des conclusions du premier. Il peut
étre demandé au S.E.R.T. 4 avenue Léon Bollée 75013 Paris.
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industrialicsées. Mais nous touchons ici aux limites d/utilisatian
d’une explication limitée & la fonctionnalité économique.

Chez lec marins, des phénoménecs analoques apparaiscent durant la
période de constitution des principaux groupe= professionnels
actuels, gque nouce <itucns & peu préc entre 1350 et 1714, Cest &
cette édpoque que la structure sociale des éguipages actuels ce
met en place, dans le cadre d7une mutation d“encemble dont nous
avans montré les divers élémentse techniques et économiques dans
la premiére partie du rapport précédent: formation des
compagnies de mavigation, passage de 1 armement au vorage & la
navigation continue, mécanisation de la propulsion des navires
et des manutentions portuaires.

b - le point de nos travaux précédente sur les marins
Le champ des recherches précédentecs, comme de la présente étape,
était la flotte au long cours, mais leurs conclusions

‘s’ appliquent largement au cabotage national et intermational.

Les navi_. .tions cbtiéres et portuaires sont au contraire en
dehors du champ, qui peut donc se définir comme celui des

métiers du "large

Aprés une phace exploratoire, destinée & décrire les principales
composantes de 17 insertion scciale et professionnelle des
marinse, nous avons effectué dans une premiére étape 17analyse de
la relation entre systéme de qualification, organisation sociale
et organisation —-division du travail & bord des navires de
commerce. L observation de situations actuelles a été complétée
par 17analyse, sur documents et par interviews, de 1“évolution
des quinze & vingt années passées: cette période est en effet
marquée par des changements importants, qui se traduisent en
particulier par la réforme de 1‘organisation du travail & bord,
sans toutefoie se réduire & cet aspect. Ces travaux nous ont
amené & formuler un premier ensemble de conclusions, résumées ci
aprés, et qui fondent tes hypothéses de la présente étape de la
recherche. '

Nous avone obserwé sur les navires deux types d’organisation, de
structuration de 1°équipage. D’une part, des organisations
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"“opérationnelles" d'équipes de travail vartant en fonction duy
moment, du lieu, de circonstances habituelles ou
exceptionnelles. D%autre part, une "organisation généréle fixe
qui € articule sur deux axes: 17échelle hiérarchique, avec <=an
clivage principal entree officiers et subalternes, et le
découpage en services (pont/machine ou conduite-exploitation/

entretien-réparation, et service générald.

L‘organisation opératicnnelle correspond & la divicion du
travail au sens strict, au dércoulement du processus de
production. A des moments donnés dec équipes se forment et
obéissent aux ordres d’un individu, & d’autres moments des
membres de ces équipes obéicssent & une autre répartition,
passent d’un travail d’exécuticon & des taches plus autonomes, ou
A une autre forme d’équipe scus une autre direction... Tout ceci
exige des automatismes, mais présente aussi une certaine
variabilité dans le temps, et d’une compagnie ou d’un trpe de
navigation & 1 autre.

Le second type dorganicsation, que nous avans appelé "générale",
recouvre principalement les rapports sociaux de type
"“relationnels"” et te mode de wie & bord. Au contraire du
précédent, il est tréc répétitif et posséde des bases
réglementaires, contractuelles, sociales et coutumidres
relativement stables sur de longues périodes.

a

La divergence entre cecs deux dimensions de 1 organisaticn & bord
nous est apparue & travers certaines distorsions, certains
décalages, liés en particulier & la diminution des effectifes et
aux changements techniques et économiques dans 1 exploitation
des navires. Les nouvelles techniques de navigation, de
manutention, les changements dancs la division du travail entre
bord et terre, 17accélération des rotations ont eu des
incidences notables sur 17organisation du travail & bord des
navires, mais trés peu sur la structure ccociale des équipages.

Ainsi considéré, 17équipage d’un navire se décrit mieux comme un
groupe cocial dont 1’organisation comporte une fonctian
productive, que comme un groupe de travailleurs organisé
(secondairement) pour vivre en continu sur le lieu de san

travail. Mais ce qui survit et se reproduit n‘est pas un groupe




social déterminé, c’est une structure relationnelle daont les
éléments changent constamment ¢l interchangeabilité des membres
de 1 équipage est d’ailleurs un des déterminants de la structure
en quection?.

En résumé, nous avons montré que la marine marchande <‘organise
4 bord des navires dans une structure "hiérarchie—services",
laquelle :

- est rarement remice en question par les partenaires sociaux,
malgré une contestation "de base" que les enquétes laissent
ransparaltre,

- forme le moule dans lequel se coule aussi bien 1“organisation
du travail gque la définition des qualifications,

- absorbe et digére les changements (méme impartants? qui la
respectent, et bloque ceux (méme mineurs) gqui la mettent en
question.

Lz structure de bace est bien celle de 17équipage des navires,
qui se répete Cavec dees wvariantes) sur tous les navires de 1la
flotte de commerce. Par "structure", nous entendons ici un
ensemble stable de relations, une forme d’organisation sociale
répétitive, mais dont les éléments (les individus constituant
1"équipage) sont en perpétuelle permutation. Chacun des

équipages canstitue & son tour un élément d“un ensemble appelée
“marine marchande", qui en compte plusieurs centaines.

Nous aveons consciemment évité d'assortir la description de ces
phérioménes de 1“énoncé de causalités, sur lesguelies nous
estimions nos bases de réflexion insuffisantes. Ecartant le
theme trop commode du conservatisme social, nous avons aussi
Jjugé prématuré de tenter une analyse en termes de carporaticsme
(d’autres s’en chargent par ailleurs). Nous avons cherché en
priorité A& compléter la description phénoménale, en allant wvoir
ce qui se passe & terre et entre terre et bord.

La présente recherche part donc d’une interrcgation trés acuverte
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sur les conditionse de repraoduction de cette structure. Son axe
principal repace sur | analrse des relations foncticnnelles
entre les ctructures "terriennec" du transport maritimes de

marchandicses et les groupes profescionnels constitués par les

navigante.

Danc cet encemble de relaticons nous awvons privilégié celles qui
touchent les Compagnies de Mavigation, car ellec recouvrent a la
faois le rapport entre le <calarié et con employeur, et le rapport
entre le module productif (le navirel et 1’entrepr?59 qui le met
en oceuvre, Mais ce deuxiéme rapport ne peut &tre compris i

170on ne tient compte des entreprises extérieures intervenant
dane la micse en ceuvre du navire. La division technique du
travail spécifie decs fonctions telkles que manutention,
cancignation, approvisionnement, maintenance, etc., que 1la
division sociale affecte soit &% des serwvices de la compagnie,
soit & des entreprices extérieures. Cette autre forme de
division est d7ailleurs variable dans 17ecspace, les mémes
fonctione n'étant pas réparties de la méme fagon, pour un

méme navire, dans les divers parts.

Sans négliger 17 importance des autrec relations
(administrations, organisations professionnelles, formation...),
nous les awvonse un peu laissé de cbté dancs cette phacse du
travail, car elles sont mieux connues et ont fait —-cu font-
l1“objet d autres recherches (1)

Nous chercheronse donc & mieux comprendre le type de reproduction
sociale que nous avions commencé & décrire, en analysant en
priorité les relations terre et bord-terre induites par la mise
en ceuvre concréte du navire .

1 - notamment cellecs de D.Segrectin, F.Vourch et C.Paradeise
N.Abboud, M.Dadoy, et les travaux sur le monde connexe des
marins pécheurs de C.Vauclar et R.Debeauvais - voir bib-
liographie




Chapitre premier

Les éléments du systeéeme bord-—-terre




1.1 ~ Premidre typologie des relations bord-terre

Lecs travaux gue nous connaissons mantrent surtout les marins,
r

t

[}
Gtres néchappent pas
totalement & cette orientation, mais nous ont fait entrevoir un

n

=

les navires, wvue de terre; Lec n
autre monde, une autre vicion: la terre vue du bord. C’est de ce
point de vue gque nous avons voulu structurer nos interrogations
dans le présent travail,

Vue du bord,la terre ect un réseau de portse reliés ceulement par
des routes maritimes (sur lesquelles les terres ne sont que des

chtes, & la fois repéres et dangers permanents?.

Qu’est—-ce donc, dans cette optique, que ce "bord" d'ou nous nous
plagons?
Ce n“ect pas seulement un navire, appartenant & une compagni

i

$

et son équipage; c‘est auscsi 1l espace et le temps d’un voyags,
notion globale qui se décompose en un séjour en mer, des entrées
et sorties de ports, et des séjours au port (et d’autres
positicons plus rares). Yorage gqui a une orientation, un r»thme
et une fin. Telles sont les dimensions d’'ol le bord vait la
terre. Mais n“oubliconse pas que le bord, c‘est aussi un navire
d“une certaine compagnie et que celle-ci est présente, dans ces
espaces et ce temps, & la fcis par le navire qui est partie
d’elle méme, par les transmissions, et par ses représentations

3

a terre.

a - Le voyrage

C’est 17unité de temps, de compte et d’exploitation, de vie de
1“équipage en tant qu’unité sociale, que groupe constitué.

D autres découpages interférent, la fréquence de desserte decs
lignes réguliéres qui est une combinaiscn de voyages de -
plucieurs navires par exemple, ou & 17 inverse 17errance d’un
navire au tramping stricto sensu, parfois des reléves d’équipaqge
en cours de voyaqe. Le "voyage", de départ du port d’attache ou
d”armement & retour au méme port, reste néanmoins 1 unité la
plus générale, quelle que scit <a forme: aller-retour, rotation,




triangle, vvoyage principal et tournée du nord...

Le navire était jadis "armé" pour un vorage, généralement trés
long, et désarmé au retour. Le contrat de travail des gens de
mer était encore jusqu’& la derniére gquerre fondé cur
l"engagement au voyrage, et le reste encore pour une partie (non
stabili=ée) du personnel.

1

Lx mutation des "armateurs" en "compagniec de navigatiaon” le
= ’

passage de 1’ armement au vorage & la navigation continue et &
1"emploi & durée indéterminée, n'a pacs annulé ce rythme de base
de 1“exploitation maritime. Elle lui a plutdt ajouté d autres

dimensions.

Navire, équipage et voyrage forment donc un ensemble proviscire,
mais parfai tement déterminé dans le temps et 17espace. 11
comporte une succecssions de positions et de t&ches que nous
avons déja analrsées dans nos travaux précédents. A chacune de
ces positions correspond non seulement une structuration
particuliére de 17équipage, que nous avons aussi décrite, mais
un type particulier de relation bord-terre. De méme que

1"étude de 1“organisation ocu de la réorganisation du travail a
bord doit tenir compte de ces divercses pcocsitions, 1 analyse de
la relaticon entre bord et terre doit recouwrir ces diverses
ctructures.

Cec peositions, ou stades habituels du voyvage, sont au nombre de
trois: en mer, au port en opérations commerciales, en départ cu
arrivée d’un port. Il en existe d’autres, plus occasionnelles,
aléatoires, voire exceptionnelles: positions d'escales
techniques, d’ attente au mcouillage, cale séche, désarmement
partiel, etc., plus les positions particulidres ou le navire est
en danger. Mais la relation bord-terre est habituellement
structurée par les trois positions de base que nous avons
d’abord citées, dane la mesure ol ce sont les trois stades du
processus de production.

Le contexte, outre les conditions naturelles, ect celui d’une




organisation internationale, formelle ou informelle.

Lee regles internaticonales decstinées & "prévenir lecs abordages
en mer" sont beaucoup plus qu‘une sorte de code de la route
maritime. Elles servent & diminuer les risques d’accident, mais
aussi & en régler les conséquences, c‘est la base juridigque d‘un
systéme mondial de contentieux, d’arbitrage et de juridictions
spécifique. Les conventions internationales ont en partie
codifié des ucages parfois trécs anciens, tout en cherchant &
réaliser 1 adaptation au changement et 1 homogénéisation des
coutumes.

Le navire utilise des signalisations cotidéres normalisées, des
couvertures cartographiques 4 peu prés générales, des systémes
de notification immédiate des modifications, de coQuertures
météo, signaux horaires, radio-navigation et maintenant
catellites, le tout X peu prées "mondialement
compréhensible”" .{les navires peuvent participer activement a ces
csvetémes dinformation, csignaler des dangers nouveaux, servir de
stations météo mobiles, etc.?.

Les navires utilicsent entre eux et avec la terre des codes
internaticnaux de communication et télécommunication.

C'ect en mer que 1 autonomie du navire se réalice le plus
pleinement, dans le cadre d’une obligation de résultats plus que
de moyens. Autonomie qui ne peut etre prise comme une donnée
naturelle ou intangible dans la mesure ol les télécommunications
modernes et 1“informatique peuvent donner aux compagniecs des
moyens nouveaux pour suivre en temps réel 1 activité des navires
en mer.

Obligation de résultat et autonomie de décision sont encore plus
flagrants en cas de danger majeur. Un commandant qui fait
dépendre decs mesures d'urgence a prendre de 1 approbation de son
&..nateur sera Jjugé fautif, si ceci entrafne ia réalisation du
risque, et 1“armateur avec lui. Il =7agit ici encore de droit,
régles et coutumes internationales.

La relation bord-terre s’y résume donc, encore actuellement, en
trois phrases:
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- recevoir des instructions globales (donc rares?,et
informations générales, ,

- recevoir ou collecter quantité d'informaticone concernant 1z
rnavigation

- envayer dees informations sur le navire et son environnement.

C’est de l7organisation du travail en mer que traitent
principatement, et parfois uniquement, les réglementations
nationalec et internationales d'une part, les analvses et
proiets de réorganisation du travail & bord diautre part. Ciest
pourquoi nous insistons particuliérement sur 1 7étude des deux
autree positions.

¢ - entrer et sortir d’un port....

Tout navire de quelque nationalité qu’il scit, arrivant devant
urn port quelconque de n’importe quel parys, engage un Processus
d'admission physique, et administrative, visant & le rendre apte
dans le plus bref délai & erngager ses opérations commerciales.
Ses interlocuteurs sont multiptes: pilotage, remorquage,
lamanage et autorité du port dfune part, douane, police et santé
d autre part., Un véritable langage internaticnal, fait de codes
vieuels, auditifs et radioc et d’une sorte de coutume, parait
transcender les particularités locales et nationales. Connaitre
ou deviner cellecs—ci et s’y adapter reste néanmoins important
pour le navire

Sortir est généralement plucs aisé, mais pae toujours. Le méme
processus se déroule & 17envers.

La relation technique entre bord et terre peut &tre ici

définie comme de "coopération" principalement. L’éduipage et son
chef dialoguent et coopérent avec ces multiplecs interlocuteurs,
le commandant regoit des ordres (des officiers de port, de
santé, de police parfois, de douvane), des directives et conceils
(du pilote), donne aussi des ordres (aux remorqueurs, aux
lamaneurs), échange aussi de multiples informations par les
divers moyens.
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C’est dans cette relation complexe, et faisant appel & des
décicicnes et exécuticons rapides et parfoise diextreme urgence en
cours de ﬁanoeuvre, que l17équipage présente le plus 1 aspect
d'une équipe possédant & la foics une dicscipline d'éxécution et
des automatismes permettant aux commandements de se limiter &
17ecssentiel . Nouse avons déja développé ce point dans le travail
précédent, mais l7optique de 17étude de la relation entre bord
et terre nous améne & bien préciser ce qui suit: le travail
d’équipe en question n‘est pas celui de 17équipage seul, mais
d“une équipe bord-terre.

Pour la partie principale de 1“opération, la manceuvre d’entrée
ou de sortie, les équipages du navire, des remorqueurs
éventuels, les lamaneurs, agents des tranesmicscsions et officiers
de port, le pilote enfin, forment cette équipe globale. Les
automatismes de celle-ci sont d autant plus remarquables qu’ils
transcendent les lanques et coutumes locales, 2t mettent en Jjeu
dec acteurs qui ne se connaissent généralement pas.

Les opérations de type plus administratif, qui débutent dés
1"approche du port (par exemple par la demande de "libre
pratique" aux autorités sanitaires) paraissent secondaires, mais
demandent elles aussi un minimum d’automaticeme car elles peuwvent
retarder ou interdire 1 accés au port.

Cette organisaticon interpaticonale du travail est une des
explications logiques de la standardisation internationale du
trravail tant & bord que dans les ports de mer. Un tel facteur
causal ne peut évidemment pas étre considéré isolément,

d - au port

Au port ce déroule une des phacecs escentielles du processus de
producticon de transport, le pascsage de la marchandise entre bord
et terre. Ceci est trés généralement effectué par decs équipes de
terre employées par des entreprises spécialisées., L équipage ne
charge ni ne décharge, ne recherche pas non plus le fret, que
fait—il donc? Il fournit au besaoin les moyrens du bord, mais
surtout contréle les opérations en question, car il ¥y a un
passage de responcabilitéd de ta marchandise, classique en

".u
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matiére de transport; il » a aussi une question de sécurité du
navire, qui est de 17entiére recgponcabilité du bord. Flus
généralement la conception et le suivi du plan de chargement est
classiquement une recponcabilité du bord, maies dans laquelle
l“intervention des services de terre de la compagnie semble
aller croiscant. Ce ne sont en tout cas pas les entreprices de
manutention, transitaires ou chargeurs, qui doivent décider ol
il faut mettre (ou prendre? la marchandise dans le navire. Nogus
détaillons ci-aprés les fonctions de ces diverses entreprises.

Durant ce temps, 17équipage entretient et remet en état le
navire. Maintenance et reproduction de 1 cutil et de la force de
travail mettent en contact les bords avec d autres catégories

d agents, que nous détaillerons aussi plus loin. Comme pour lesg
opérations commerciales, et & 1/ invercse des phases "mer" et
"entrée—sortie" du processus, 1“autonomie du bord ici n“est que
celle que lui conceéde 1a compagnie, dans le cadre dinstructions
générales ou de 17intervention directe des services centraux et
agences locales de celle-ci.

Le port est enfin le lieu ou le bord revient au contact direct
des autorités dont il dépend, la compagrnie ou ses agences d’une
part, 1“Etat ou cec représentations consulaires d’autre part. Le
Commandant reste néanmoins t“interface obligatoire entre ces
autorités et les membres de con équipage, surtout & 1“étranger.

Tout ceci nous améne A& l“7examen des rdles et fonctions des

entreprices de terre, celles des porte pour commencer, les
compagnies de navigation elles mémes ensuite,

1.2 Les entrepricses maritimes et portuaires

~ Nous prenons ici la notion d’entreprise dans son sencs le plus
large, et nous intéressons & toutes celles qui interviennent
directement dans le processus de production. La division
technigque du travail spécifie des fonctions telles que
manutention, consignation, approvisionnements et maintenance,
etc. La division sociale (au sens de division du travail entre
entreprises de ctatut différent) affecte ces fonctione soit &
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A

des cervices de la compagnie de navigation soit a des
entreprices extérieurec privées, & dec entreprises ou services
publics enfin. Cette deuxiéme forme de division est variable
dane ) ‘ecspace, lec mémes foncticone n'étant pas réparties de la
méme +fagon, pour un méme navire, dans les différents ports.
Une telle variabilité est une de<s caractéricstiques principales
de la relation entre bord et terre.

Trés schématiquement, on peut distinguer traic catégories
principales: les entreprises gqui mettent en oeuvre le navire,
celles qui représentent la marchandice, et celles qui exploitent
les ports.

a - la micse en oceuvre du navire

La compagnie de navigation met le navire en exploitation,

1 arme, ‘équipe ern main d’oeuvre et moyens matériels, trouve le
fret et corganice le transport 5 elle peut aussi affréter le

navire & une autre entreprise de navigation, ou & 1‘inverse -
affréter le navire d‘un autre armateur. ’ -

Les agences de la compagnie sont des services ou des .
gtabliscements extérieurs de la compagnie de navigation, qui
accueillent les navires dans les ports, s’occupent des
trancactions commerciales, et organisent les "opérations
commerciales". Celles—-ci, comme leur nom ne 1“indique pas, sont
principalement les opérations matérielles de transfert des
marchandises entre bord et terre. Elles s’occupent enfin des
navires et des navigantes eux—-mémes : problémes concernant
l’équipage,‘approvisionnements du navires, services locaux
Juridiques, techniques, sociaux, etc,

- les consignataires de navires réprésentent la compagnie dans
les ports en 17absence d’agence propre de la compagnie. 11
s‘agit d’entreprises distinctes, qui peuvent assurer cec
fonctions pour plusieurs armateurs.

Nous reviendrons, dans le chapitre suivant, sur ce systéme
d’entreprises maritimes, dont nous n“avens fait ici qu‘esquicsser -
la structure dans te cadre plus global de 1‘organisation
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maritime et portuaire.

Les entrepricses qui aménent {(commercialement) le fret aux
transporteurs maritimes sont désignées sous le nom générique de
"chargeurs". Ce peuvent étre les usagers réels du transport,
producteurs ou négociants., Ce sont plus souvent encore des
auxiliaires de transport:

- les transitaires, principaux auxiliaires portuaires, prennent
en charge 1‘organisation de 17ensemble des opérations portuaires
concernant la marchandise. Ile peuvent couvrir 17encsemble, ou
sous— traiter des parties & des intermédiaires plus spécialisés,
notamment les agents en douane. Quel que soit le partage
effectif du travail, ils sont généralement compétents pour
l1“ensemble des opératicons.

- les commissionnaires de transport ont pour mission
l1“organisation d’encemble de la chaine de transport, ou dfune
partié de celle-ci. Le commicssionnaire de transport peut étre
distinct du transitaire, auquel il scous—-traite le pascsage au
port; mais les transitaires sont gérnéralement en méme temps
commissionnaires de transport.

L7 imbrication de auxiliaires "marchandises” qui interviennent au
port tant entre eux qu“avec les transporteurs terrestres et
maritimes d‘une part, parfois aussi les usagers réels dautre
part, est complexe. On ¥y trouve & la fois des réseaux
d’entreprises nationales et multinationales, et des situations
purement locales,.

c — le transfert physique des marchandicses

Les deux principaux opérateurs sont ici les entrepreneurs de
manutention (acconiers cu stevedores) et les gestionnaires des
ports (port autoncme ou chambre de commerce en France, parfois

a

entreprises privées & 17étrangery.




L’acconier exerce la fonction centrale de transfert de la
marchandise entre bord et terre. Il a une minorité de personnel
permanent, et embauche au "shift" ou & la vacation les dockers.
Il et généralement propriétaire du petit matériel de
manutention.

Le port poscéde le gros matériel de manutenticon et le percsonnel
qui le met en action, et les loue & la demande. Plus
généralement i1 a autorité sur 17ensemble des surfaces et
mouvements dancs le périmétre portuaire.

Telle ¢t du moine 1 arganication traditicnnelle, dancs laquelle
d autres agents (compagnies de navigation, transitaires,
commissionnaires,) peuvent aussi posséder ou louer au port des
terre-pleins, hangars et magasins pour leurs bescins propres,
deccervis par du personnel & eux. Actuellement se développent de
plus en plus, surtout dans les plus grands poarts, des
organisations intégrant les principaux opérateurs pour mettre en
oeuvre des installations d7une toute autre dimension, notamment
pour lec terminaux de trafice conteneurisés et de vracs.

d - Les opéréteurs portuaires "nautiques”

Direction et organisation d’ensemble sont encore acssurées ici
par 17autorité du port, quelle quen scit la forme. Elle
coordonne et réglemente en outre 17activité des entreprises de
pilotage, remorquage, lamanage, qui sont généralement privées
dans les ports des pays maritimes traditionnels.

Les pilotes, qui assistent les commandants des navires dans les
manoeuvres d’entrée et de sortie de port, d'accostage et
d’appareillage, constituent généralement en France des
coopératives., Les lamaneurs, personnel spécialisé dans
l“amarrage et le désamarrage des navires, ont scuvent le méme
statut,

Les scciétés de remorquage sont généralement privées, ce sontdes
entreprises d’armement employant des inscrits maritimes.
Certaines assurent en plus de leurs fonctions portuaires des

missions d’assistance, de sauvetage, de remorquage en mer - ou




csont tout & fait cpécialisées dans ce type de prestation.

Lee cstatuts dec copérateurs que nous vencons d'énumérer sont treés
variables suivant les pars; le point le plus commun est qu’ils
cont en général en situation de monopaole dans leurs aires
respectives, monopole assorti d'obligations concernant le
recours au pilotage et & certains autres services. Ceci
représente une concession, par l7autorité du port ou les
pauvvoirs publice, qui entraine logiquement le contrdle des
pratiques et des prix de cec sociétés,

e — autres opérateurs, hors secteur transport

a

nous citerons encore, sans chercher & les clacssifier autrement
et sans prétendre & 1 exhaustivité, tant 1 7activité maritime
commerci: = & de facettes:

- les sociétés d’assurance maritime et leurs bureaux locaux,
agents et experts, qui interviennent en deux branches trés
différenciéecs: les assurances "corpe" pour les navires eux
mémees, les assurances "facultés” pour les marchandices
transportées - divisées encore entre 1 ascsurance de la
marchandise et celle de 1a recponsabitité du transpo?teur; le
secteur maritime (et transport) occupe une place trés cpécifique
dans le monde de 17 assurance, dont il est la partie la plus
ancienne ; c‘est un systéme d assurance, Cco—assurance et
réassurance articulé au niveau mondial;

- les sociétés de clascsification, nées du méme mouvement
historique que 1 assurance, délivrent aux navires les “cotes"
dont dépend leur assurance; elles interviennent en fait dés la
conception des navires, pour imposer des normes et contrbdler
leur respect; elles couvrent ainsi, comme 1“assurance elle
méme, la flotte mondiale.

- les chantiers et ateliers de construction et de réparation
navale; le "suivi" des matériels par leurs constructeurs
paratt beaucoup plus fort dans le domaine maritime que dans
les autres formes de transport (ainsi d ailleurs que
1"intervention des acheteurs en courcs de construction...>.



- les sociétés spécialisées dans | approvisionnement des navires
(shipchandlers?, qui peuvent tout fournmir, aliments, petit
matériel, combustibles, cu n'intervernir que dancs un secteur,
notamment énergétique.

f - fonctione productives et improductives

Nous avone donc, en résumé, décrit au travers de ces groupecs
d'entreprises des fonctions que 170on pourrait reprendre et trper
comme suit 3

- armement, maintenance et commercialisation du navire,

~ commerce et organisation du transport de la marchandise,
- manutention portuaire,

- fonctions nautique.

Ce sont les fonctions productives, au <sens large ici aussi. La
description de 17environnement fonctionnel du navire en voyage
serait incompléte si 17on n’y rajoutait, dans la dimension
improductive, lta fonction diautorité: autorités administrative,
écanomique, juridique, sanitaire, politique enfin, que le navire
rencontre trés concrétement dés qu“il arrive quelque part.
Douanes, polices, autorités sanitaires et autres font partie de
l“univers "terrien" familier du marin, et engendrent & bord un
certain nombre de t&ches spécifiques.

Nous ne dirons rien ici des fonctione lides & 17accueil et aux
loisirs des'équipages eux—mémes, qui n‘étaient pas incluses
dans le champ de la présente recherche.

Revenane aux fonctions réputées productives. Lecs entreprisecs qui
les exercent sont imbriquées dans des rapports de
complémentarité, de commerce et de scus traitance. Division et
organisation du travail varient d’un pay¥s & 17 autre, d’une
compagnie & 1 7autre aussi. Le partage du travail et de la
responcsabilité entre bord et terre connait également quelques
variantes. Ces différences recouvrent néanmoins dans tous les
ports un méme schema fonctionnel, dans lequel 1“équipage du

"

navire trouve cans trop de problémes "qui fait quoi”.
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Venaone en maintenant & une premi¢re description quantitative de
la population de celles de ces entreprises qui nous intéressent
au premier chef, les compagnies de navigation.

1.3 - Les Compagnies de Navigation

Noue cherchone & décrire ici dans leur contexte les entreprises
mettant en oeuvre des navires armés sous pavillon frangais. Mais
la notion de “compagnie de navigation", pour usuelle quielle
sogit, ne parait pas correspondre & une définition juridique ou
écornomique précice,

La Comptabilité Naticonale, et la nomenclature des activités
économiques utilisée dans les enquétes annuelles d’entreprices
(1)distinguent les "entreprices de transport maritime" d’aprés
leur activité principale. UOn en dénombre ainsi 79 en 1981
(derniére année publiéed, navigation cétiére et d’estuaire
exclue. Il manque & cette liste trois armemente pétroliers
clascsés comme flottes privées sur des critéres juridiques (Esso,
Fina et Mobil) et 1“armement naval S.N.C.F. Elle inclut en
revanche 18 sociétés dont l1a petite taille (moins de 10
salariés) et les ressources (204 des recettes du transport
"cec") laisse supposer des activités essentielliement
financiéres. Restent donc une bonne soixantaine de sociétés
susceptibles d’armer des bateaux frangais. L’exploitation de la
statistique des navires, dont nous parlerons plus loin, nous
daonne, en 1984, 42 scciétés pratiquant cette activité.

L‘examen des liaisons financiéres fait apparaitre un certain
p

1 - Réalisées et publiées par le Département des Statistiques
de Transport du Secrétariat d’Etat aux Transports, S5 rue
Brillat Savarin, Paris 13&me.




nombre de groupes, dane une structure relativement complexe.

Pour passer de ces éléments & une description quantitative,
faicant ressortir les navires eux—-mémes, leurs

caractéristiquec et lec effectife qu'ile exigent, nous avons
exploité la statistique la plus récente de la flotte frangaise,
datée du ler Juiliet 1984, que publie le Jjournal "Le Marin".

Le tableau qui se dégage de cet ensemble d‘informations est le
suivant:

a - quatre groupecs & activités multiples (12 compagnies) mettent
en oeuvre 454 des navires et des effectifs, et 35/ du tonnage:
C.6.M., WORMS, Chargeurs, et Delmas. Le premier appartient au
cecteur public, le second est sous 17égide d’une banque
nouvellement nationalicée.

b - les six armements de long cours des sociétés pétrolieres
(B.P., Esso, Fina, Mobil, Shell et Total) possédent 47/ du
tonnage, mais seulement %4 des navires et 10X des effectifs
embarqués,

c — 44 compagnies ce partagent donc le reste de l“activité, soit
49 4 45 dec effectifs et dee navires, mais seulement 184 du
tonnage. Elles sont presque toutes trés cspécialisées dans un
secteur de relations ou de trafics. Ce sont:

- deux scciétés nationales (S.N.C.F, et S.N.C.M.), exploitant 2!
navires, 1“une sur les liaisons trans—-manche, 1‘autre sur la
Corce. '

- seize armements du secteur pétrolier, exploitant 33 caboteurs,
3 long courriers, et 5 gaziers)

- troie armements de vrac, pour 17 navires (dont {1 chez
Dreyfus)

- 26 sociétés exploitant 85 navires dans les spécialités les
plus diverses.

(troic sociétés ayrant des navires dans deux catégories, le total
atteint &5 au lieu de 620

Les tableaux qui csuivent (p.21) donnent le détail de ces
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chiffres. Pour la répxrtition des navires par spécialités, les
tableaux plus complets de 1 annexe n"1 montrent qQu'au sein des
groupes les compagnies sont encore relativement cspécialisées, la

plus polyvalente étant (au niveau compagnied la C.G.M,

Dermiére réflexion: i 17on excepte les flottec des cociétés
pétroliéres internationales, la pénétration de capi taux
étrangers paraitt trés marginale.,

b - ce qu'elles font

Noue wvenone de décrire les entreprises qui arment dec navires
francais. Elles ne font pas gque celi, Peut—-&tre méme le
font-elles de moins en moins, méme i c‘est encore la base de
Teur activité.

Leur activité principale est d7ascsurer & leur clientéle des
transports maritimes réguliers ou spécialicsés, et pour ce faire
ils disposent de divere moyens: mise en ceuvre de leurs propres
navires, sous pavillon frangais ou &tranger, affretements de
navires frangais ou étrangers.

Autour de cette activité se greffent des fonctions connexes:
services avant et aprés bord (manutention, trajets
terminaux...?, frétements, auxiliariat d’autres modes.

Une derniére activité mérite d’&tre menticonnée en tant que
telle: 17achat et 1a vente de navires. C7est & la fois une
continuelle adaptation au marché du transport, et un autre
marché qu”’ exploitent les armateurs.



Structures de 1 armement, de la flotte et de 17emploi
au ler Juillet 1984

a - Répartition de la flotte par groupes et catégories d armements
Gr et cat /nb c®/nb nu tpl tib nb of nb eq/ etot Yof eq/ ton
C.G.M. 4 &0 1738 519 1008 13525 .34 29 2%
Charg+Delmas 4 43 1412 24,0 359 64 1335 28 31 33
Warms 4 40 z2020 308 &15 723 23 23 S0
Pétroliers & 2% 7043 292 375 8467 34 20 243
Sté= nat. 2 21 23 88,3 192 1092 1284 S &l S
autspetro 15 41 1317 . 255 473 728 35 18 3z
auvtsvrac 3 17 245 140 292 432 32 S 3&
auts/div 24 45 325 26,1 420 848 1288 23 20 =
Total &2 314 14824 138,4 2493 3887 8382 30 27 47
b — Part des groupes et catégories dans effectif et tonnage totaux
Gr et cat /nb c®/nb nv tpl tjb effec. X effe ¥ tonn
total
C.G.M. 4 &0 1738 1525 18 12 ’
Charg+Delmas 4 43 1412 24,0 1335 14 10
Worms 4 44 2020 923 11 13
Pétroliers é 29 7043 847 10 47
Stés nat. 2 21 23 88,3 12g4 1S 1
aut/petro 15 41 1317 728 ? 4
autsvrac 3 17 44 432 S &
aut/div 24 85 325 28,1 1288 ] 2
Total &2 314 14824 138,4 8382 100 100
notes :
a — les trois premiéres lignes constituent des groupes au sens financier,
les suivantes des catéqgories constituées par nous sur des critéres
d’appartenance (sociétés pétrolidéres, sociétés nationalecs? ou de
spécialisation (lgs autres).,
b - il ne s7agit pas de 17emploi réel, maie du nombre de postes de travai
recensés sur les navires de la fiotte.
¢ — la derniére colonne des deux tableaux a été calculée en additionnant

aux tonnes de port en lourd des navires de charge les tonneaux de jauge
brute des navires & passagers, approximation permise par le treéc petit
nombre de ces derniers.
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Chapitre 2

La compagnie de navigation




™
O

Z.1 - Les termes de 1 analyse

La compagnie de navigation est une entreprice & laquelle on peut
tenter d’appliquer les mémes catégories d analyse qu’a

n“importe quelle entrepricse de terre ou d7ailleurs. Cette
"banalisation” de 1 analyse vise a apporter un éclairage nouveau
& V“étude de 1“organisation du travail & bord et & terre, cans
nier pour autant lec spécificités de 1“activité maritime. Au
recste toute activité a dec spécificitées profondes...

a — les notions banales

Dans leur variété, les entreprices de production s’'arganicsent
classiquement autour de fonctions qui sont par exemple, en
langage "lerrien":

- la fonction de production

- la fonction de commercialisation

- la fonction financiére

- la gestion du perconnel

- diverses fonctions de recherche, études, planification...
- la direction générale

L organisatiaon effective des diverses industriec en "services"
et "directions" techniques, commerciaux, etc. est infiniment
variée, ainsi que ltes reltations et hiédrarchies entre ces
services. Les concepts employés sont néanmoins relativement
clairs, au dela de cette diversité: produire, vendre... La
fonction de production, fonction principale et raison d’exister
de l“entreprise, est aussi appelée "technique", et coiffe
souvent Ta maintenance et le renouvellement de 1“7appareil de
production - qui cependant constituent des catégories
spécifiques.

L autre dimension de l‘organisation de 17entreprise de
production est ta division de 1“7appareil de production en
ateliers, voire en établissements distincts, et en
sous~traitances.




b - lec termes spécifiques

Pour appliquer cecs notionse banales & 1“entreprice maritime, un
effort particulier de transcription, ou de décodage, doit etre
fait. En termes généraux, la "producticon" désigne ici le
déplacement phrsique des marchandises et 1l organisation concréte
de ce déplacement; la "commerciatisation" est 1 achat et la
vente de ce type de prestation. En termes maritimes, nous
rencontraons d emblée un vocable spécifique, 1 armement, mais
aussi une utilicsaticon trés spécifique des termes généraux de
"commerce" et de "technique".

Le terme "armement" ect & la fois la désignation traditicnnelile
de 1 activité principale des compagnies de navigation, et le nom
d“un service dant la foncticn principale — mais non unique - ect
la gestion du personnel maritime,

Le vocable "technique", quand & lui, n'est pas appliqué ici au
processus de production principal, mais & la maintenance et & la
repraoduction de 1 instrument de production qu’est le navire, et
au service qui 17assume.

Le terme "commercial" enfin, recouvre a la fois la
commercialisation de la production et 17exécution d'une partie
de celle~ci: les opérations de chargement et déchargement (13

Il ¥ a 14 de quoi égarer organisateurs et chercheurs cherchant 2
appliquer & la marine marchande decs problématiques venant de
1“organisation du travail industriel - ce qui ne remet pas en

1 -~ le terme général de Marine "Marchande" est lui-méme
cignificatif de cette =survie de vocablies anciens: depuis
Tongtemps les armateurs nassurent que 1a partie phy-
sique du commerce des marchandises par voie maritime,

et non plus leur négoce
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question la nécessité de tels apports, mais peut parfois faire
douter de leur pertinence.

c - l“organisation de la production

Dans 1“autre dimension citée, celle de la division interne de
l1"appareil de production, lee apparences font que le navire est
souvent analysé comme une unité, un "établiscement"” doté d’une
certaine autcnomie, en raison de son isclement géographique.
Autre erreur, peut é&tre plus dangereuse encore.

En termes foncticonnelse, la compagnie de navigation a comme
établissements propres ou extérieurs les agences plutét que

les navires., Ces dernieres paraissent davantage traités comme des
ateliers de production, avec peut-&tre moins d’autonomie
économique que bien des ateliers de terre. Mais en +ait ces
termes s‘appliquent mal ici. Reprencns donc.

La production s’organise par exemple au sein de la compagnie de
navigation par lignes, et les lignes se définissent plus par des
récseaux d agences que par des flottes de navires. Dicsons

plutdbt que le réseau d’agence est la structure stable, la

tlotte la partie la plus précaire, et qui peut &tre
partiellement sous traitée. Mais ne retrouve—-t-on pas un
mécanisme plus général, ici encore? C’ecst la tendance a la
concentration par les grandes entreprise de fonctions
commerciales et logicstiques, assurant la mattrise de procecssus
de production qui peuvent étre de plus en plus "extériorisés".

Ce qui préceéde s applique plus particuliérement & } "organisation
des lignes réquliéres. Dans les activités dites de -
"tramping",les types d’organisation sont plus variables.
Néarnmoins, & l1”instar de la structure des équipages, celle des
services de terre des compagnies précente des éléments
constants, spécifiques de 17activité maritime, au sein
d’entreprise dont les autres structures peuvent &tre plus
banales, et sont en tous cas trés diverses.

Les él1émentes constantse sont, d'une part 17existence et le
contenu principal de deux services spécifiques appelés
"technique" et"armement", d’autre part un réseau d’agences qui
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n‘est pas zouc 17égide des <cervices susnommés, mais d'un autre
service dit commercial. Le contenu de ce dernier est évidemment
plue divers en foncticon des typees de navigation pratigués, et
son imbrication avec les autres services non spécitfiques
(financier, comptable, secrétariat général...) est variable.
D‘une compagnie & 1 autre, lec différences de modalites
d’insertion économique, de techniques mises en oeuvre et de
domaines d’activité sont considérables. L’existence d'éléments
communs, présentant par ailleurs dans le temps une stabilité
égale & celle de la structure de base des équipages des navires,
ect donc un phénoméne important que nous allones d’abord nous
attacher & décrire dans les termes maritimes habituels, avant
d’en reprendre 1 interprétation en des termes plus généraux.

il

2.2 - L'organisation des services

a — organisation générale

Noues avons donc généralement au sein de 1l organisation de la
compagnie trois services appelés armement, technique et
commercial, dont nous allons détailler les contenus.

Souvent, les trois services se trouvent dans 1 organigramme en
situation parallele et équivalente, sous 1“autorité directe de
la direction générale.Ceci n"exclut évidemment pas les
inédgalités, ni des collaborations directes fréquentes. La
fonction dont la prépondérance est le plus couramment reconnue
est la fonction commerciale. Les situations recspectives du
technique et de 1 armement sont moins claires, et évoquent
nettement les quecstions de hiérarchie et préséances entre pont
et machine sur les navires. :

Ce schéma de bacse connait des variantes, notamment le
regroupement du technique et de 1“armement sous une direction
cammune dite "technique- armement", ou "armement" (mais Jjamais
"technique"seul). Si le groupement est dirigé nommément par
1“armement, on trouve en dessous deux services ou sous-—

directions équivalents et paralléles dont 17un a la fonction
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habituelle du "technique" =t 1 autre la gestion du personnel

1
navigant, Seule 1 étude approfondie du fonctionnement de chagque
compagnie pourrait déterminer si ceci représente une simple
variante du schéma classique, ou 17ébauche d’un type nauveau

d organisation.

Quelles gque ccoient les variantes, nous n“avons pas obeservé de
regroupement entre ces deux services,ou 17un des deux, et le
commercial.

b -1 armement

L intitulé pése lourd tant historiquement que littéralement.
Armer un navire, c’est le munir de tout ce qui lui est
nécéssaire pour naviguer, le rendre et le maintenir
opérationnel. C7est 17activité centrale des compagnies de
navigaticon, qui se reccannaissent d'ailleurs dans le nom
d’armateur, ainsi que le montre la dénomination de leur
crganicsation profescsicnnelle. Voici donc un élément de
l1“arganisation de la compagnie, une direction, sous—-direction,
parfois simple service, qui porte le nom générique de
1“ensemble.

Les attributions de ce service recscemblent beaucocup & premiére
vue & celles d’un classique "service du personnel", & ceci preés
qu“il n“a en charge qu‘une partie du personnel de 1 entreprise,
celui qui est classé "navigant" {(embarqué ou non?>. Elles sont en
fait beaucoup pluse étendues. L7 armement joue un r&le dans
1“aorganisation générale du travail, est une "interface" entre
les navires et le reste de l-entreprice, s’insére enfin dans un

systéme de relations extérieures

L analyse plus fine du contenu des taches et attributions du
service de 1 armement d’une compagnie de navigation donne le
tableau suvivant (dont un certain nombre de recoupementcs nous ont
montré qu’il est assez commun).



- ge=tion du personnel

—calaires, aftectationes, congés, reléve, recrutement, docssierc,
carrieres, écoles, embauche et débauche, démissionc,
détachements, retraite, notationes.

-validations services auprés de 17E.N.I.M. (quartier et Saint
Servan?, aide aux individus pour conctituer docssiers.

~laisirs & bord, suivi du courrier, informations aux familles,
~toutes relations individuelles avec les marins pour qui, de ce
point de wvue, la "compagnie" se confond avec "1 armement".
~application et contribution & 1“élaboration de 1 politique
générale de recrutement, de formation, de carriéres,
éventuellement de réduction d'effectifs ...

~gecstion des conflits individuels et collectifs.

Tout ceci s analyse en deux ensemblee distincts, voire
disiocints, personnel officier et hommes d’équipage. On peut
aussi distinguer deux dimensiong, celle du domaine
d’intervention du commandant du navire, et celle du domaine du

LY

capitaine d“armement, qui & la fois coiffe et compléte le
précédent.

- arganisation générale du travail

L armement & la charge de 1 affectation du personnel aux
navires, et aux éventuelles positions temporaires du persaonnel
navigant & terre. Les décisions sont prises en relation avec les
commandants pour les embarquements, d autres services de la
compagnie pour les détachements.

Les notes décernées A chaque vovage par les commandants aux
individue sont des indicateurs utiles non seulement pour
1“évolution des carridres, mais aussi pour les affectations aux
navires. Ceci ne dispense pas le chef de 1 armement, ou
capitaine d’armement, des contacts directs, surtout a vrai dire
avec les officiers,

Lxa caomposition d“un équipage demande de tenir nombre de facteurs
techniques et humains, de la gamme de compétences nécessaires &n
fonction du type de navire et de navigation, mais aussi des
désidératas individuels et des carriéres.
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Pour 1 organiszation du travail & bord, 17armement intervient
dane la déftinition dec régles et exerce un contréle &
postéricri, en relation avec le serwice technique pour ce qui
concerne son domaine d7intervention. L application est du
ressort des commandants des navires et des chefs de service,
mais dans le cadre de régles dont la définition ect au niveau de
l1"entreprise, et au niveau national (accords d'entrepricse et
conventione collectives).,

- maintenance

Sur le plan technique, 1 armement & généralement conservé 1la
responsabilité de 17égquipement "navtique" des navires, c’est-a
dire des instruments de navigation, cartes et documents
nautigues, et informations et mises & Jjour les concernant. 11
informe aucesi les bords des conditions qu‘ils wont rencontrer

e
dans les ports d'escale,

Il organise aussi et contré&le les approvicionnements en
vivres.

- interface navire—- compagnie

Le service de 1 armement se présente & la fois comme le relai, &
double sens, entre la compagnie de navigation et ses navires, et
comme 1‘exécuteur des autres services vis—A-vic des navires.
Ceci ne semble impliguer aucune exclusivité, car nous verrons
par la suite que les services techniques et commerciaux sont
aussi en prise, directement ou par les agences, avec les bords.

C'est néanmoins 17armement qui centralise les informations sur
le navire en voyage, assume le suivi au jour le jour de sa
position et des événements qui lui adviennent. C’est lui aussi
qui a la responsabilité de tenir les bords au courant de ce qui
se passe & terre.

L armement & aussi un ré&le d'interface entre les navigants,
individuellement, et la compagnie de navigation,
1“administration dec atfaires maritimes, etc., comme aon 17a vu

ci—dessus. Il intervient aussi au niveau des négociatiaons
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collectives, accords d’entreprise, relatione avec les syndicats.

~ relations extérieures

Le capitaine d armement peut étre directement 1 7interlocuteur
habituel des divers organismes de la professicon extérieurs & |
campagnie de navigation: comité des armateurs, syndicats,
ministére, services de |“enseignement maritime, pour les
questicns de sa compétencé. Il entretient généralement aussi d
contacts avec les chefs d armement des autres compagnies

francaises, et souvent aussi avec certains armemente étrangers

¢ — Le service technique

Le contenu des t&ches incombant au service technique parait
plus variable que celui de 1 armement. La fonction centrale es
lx maintenance dee navires de la compagnie, entourée de
nombreuses autres gqui varient autant en raison de 17 activité d
la compagnie que de con principe d'organisation.

La liste des fonctione que 17on ¥ rencontre le plus généraleme
ect la suivante:

- entretien et réparations, travaux, contréle decs devis et
factures des chantiers, politique d‘entretien, pitces de
rechange.

- acthats, commandes, stocks et controle des approvisiconnements
concernant la machine, en général, & 1“exception parfois des
soutee (huilee et combucstibles),

- études techniques, exploitation des données techniques,
écoriomiecs d’énergie, applications ét développement.

- s’il ¥ a lieu, projets et constructions neuves, surveillance
des constructions neuves.

- Comptabilité technmique, controle de gestion, administration.

Cn ¥ rencontre en outre diverses fonctions spécifiques des
activitée de chaque compagnie, se rapportant par exemple & la
sécurité de certaines transporte, &% la maintenance de
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conteneurs... Certains vont jusqu’& des activités de bureau
d étude pour 1 extérieur,

L organicsation d’un service technique suivra par exemple un
schéma études/explaitaticonsapprovisionnements, danc lequel le

contact direct avec lee navires sera assuré par des "ingénieurs
d armement” appartenant & 17exploitation (on noterza ici la
réapparition du vocable "armement", en dehors du service de

méme nom)

Comme 1 armement, le technique peut se trouver gécographiquement
réparti entre le sigdge (souvent & Paris) et les ports
d”armement.,

Le service technique ecst en contact & bord avec le chef
mécanicien, éventuellement le second mécanicien, le second
capitaine pour le matériel dont il & la charge, et bien entendu
le commandant qui est un point de passage cobligé.

~

d- le service commercial

Beaucoup plus encore que le précédent, le commercial présente
urie variété de contenu et de formes d’organisation qui refiete
la diwversité des trafics maritimes. Le commercial s appuie sur
le récseau des agences qui représentent la compagnie de
navigation dans les ports d'escale,

Le commercial, ou du moins ce que 1‘on désigne comme tel dans
une compagnie de navigation, n‘est pas forcément groupé en un
service unigue, Les différents secteurs de 17activité dune
grande compagnie peuvent avoir une certaine autonomie les uns
par rapport aux autres, chaque ligne ou chaque type de trafic
ayant son corganisaticon propre. Le fonctionnement au sein de
pools ou de consortiums peut donner lieu & des organisations
particuliéres., La gestion des parcs de conteneurs également., 11
ect donc plus aisé de décrire les fonctions exercées qu’un
modeéle type d'organisation qui de toutes fagons nexiste pas.

Le "commercial" est donc-constitué par les fonctions qui
suivent.
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— organication de 1 explojtation

- organication des raotationes, affectation dee navires de la
compagnie, affrétements de navires supplémentaires,

- organisation des chargementes et déchargements, et autres
opérations porfuaires, dont 17exécution est confiée aux agenc

hd

C.
travaillant de concert avec le< bords,

-~ organisation, €’il » a lieu, des transports terminaux
terrectrecs.

- gecticon de 17exploitation

Cet aspect concerne surtout Ya manutention, qui fait
généralement 17acbiet de contrats avec les acconiers, et la
gestion du matériel de manutention des navires (a moins que
celui—-ci ne soit sous 17égide du service technique, cu de
1“armement),

— controle de 1‘explaitatian

Ce contrdle porte notamment sur les frais de manutention, de
transporte dapproche éventuels, lecs fraice de port et d7agence,
les commissions aux consignataires des navires.

Le commercial entretient pour tout ceci des rapporte directs
nombreux avec les agences, les chargeurs (directement cu par les
agences), les courtiers maritimes pour les affrétements, et lesg
naviree. Ceux ci peuvent étre contactés & tout moment par

radio, telex, téléphone, faire 1“0obijet de visites. Les bords
fournissent par ailleure aux escales et aux retours de varage
des rapports écrits. Les interlocuteurs des services commerciaux

a

a bord sont les commandants et seconds capitaines.

e — Les autres services

Autour de la spécificité des trois services étudiés, ont peut
observer la gamme et les formes trés diverses des fonctions
habtuellement rencontrées dans toute entreprice: comptbilité,
finances, personnel (sédentaired, administration ou secrétariat
aénéral, etc. On peut aussi observer dec éléments directement

lids & 17activité maritime mais érigés en services particuliers,




comme par exemple la gestion dec parc de conteneurs,

Ces cervices ce cituent dane 17espace suivant dec contraintec et

habitudec cpécifiques, suivant les péales d7activite de la

i

compagnie., Le siége ect le plus scuvent & Paris, mais les
services peuvent étre en partie décentralisés dans les
principaux portse d armement ou de téte de ligne. On pourra
trouver par exemple un service central de 17 armement, mais deux
capitaines d armement en plus & Marseille et au Havre. La méme

décentralisation peut s’ocbserver pour le technique.

Cette s¢tructure se prolonge dane le monde entier, ou du moins
dans sa partie fréquentée par la compagnie, par le réseau dec
r

agences, dont ncus allons parler plus en détail sous peu.

2.3 - Les agences

Le reprécsentant de la compagnie de navigation dans un port, san
"agent”, ecst un serwvice de la compagnie ou une entreprise
extérieure, Un dit qu”il est "consignataire" du navire (1)

Le consignataire représente en fait le navire, pour te compte de
ses armateurs, propriétaires, ou exploitants. Ceci peut 17amener
& agir pour d’autres sociétés que celle qui arme le navire, et
qui n‘en est pas forcément propridtaire. Il s’agit dune
activité commerciale libre, non régiementée.

2 - ne pas confondre avec le terme anglais "consignee", qui
désigne couramment le reprécsentant de la marchandicse
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On peut distinguer plucicsure trpes de consignataires:

- 17agence directe, cervice local de la compagnie de navigation,
existe dans les ports nationaux qu’elle fréquente et parfois
dans certaine ports étrangers. Elle assure ausci la consignation
darmements étrangercs, & titre de récipracité le plus souvent.

- le consignataire arant d’autres activités de tramsport ou
d auxiliaire, que 1“on pourrait classer en fonction de
l1"activité dominante: trancit, manutention, entreptt,

commissionnaire de transport, etc,

- le "courtier interpréte et conducteur de navires", que la
définition de sa charge prédispose a cette extension de ses
taonctions, particultiérement en tramping.

-~ le consignataire "pur", dont c’est la seule activité, est
devenu rare. '

I' peut arriver qu‘une compagnie de navigation aftt plus d’une
représentation dans un méme port, en fonction des différentes
lignes ou types de tratic.

Les contrate qui lient les consignataires aux compagnies sant
généralement durables, parfois trés anciens, danes les ports
habituellement fréquentés. Mais i) existe aussi des escales tout
4 fait occasionnelles, pour lesquelles la compagnie désignera
les consignataires au coup par cCoOup.

La fonction dinterface entre le navire et ta terre est donc
toujours assurée, maics sous les formes les plus diverses.

b - Fonctionnement des escales

Suivant la fréquence du passage au port, la compagnie est ou non
sous contrat avec des fournisseurs, decs ateliers de réparation,
des avitailleurs, des médecins... La compagnie ou le capitaine
informe autant que possible le cansignataire des becsoins avant
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I’arrﬁvée du navire: personnel, technique, jour et heure

d arrivée, opératicons commerciales & réalicer, chaix du poste &
quai. En fait le capitaine prévient lui méme le pilataqge et

les autorités du port, maics ils peuvent avoir été d awvance

prescentis par 1“agent. L7agent connaft d'autant mieux les

by

"opérations commerciales" & réaliser & l’embarquement que c’est

en principe lui qui les prépare - mais ce n“est pas toujours le
cas.
Lx manutention est généralement sous contrat, en ligne

réguliére. En charte-partie, 1“agent prend contact avec le
chargeur, qui s’occupe de la manutenticon.

lLe rdle commercial proprement dit implique une relation trés
ttroite entre les services commerciaux de |17 armement et 1 aqgent
ou consignataire. C’est lui qui recrute le fret, mais dans le
Cadre de la politique commerciale de 17armement, des réglecs des
conférences, etc. , sauf si les navires qui lui arrivent ont un
fret prévu d'avance. I1 acseiste la clientéle, surtout &
l“exportation, tient decs statistiques, établit les cotations
{c‘est & dire le prix du transport?, & moins qu‘ici encore la
guestion ne soit réglée & un autre niveau.

La liste des demandecs de fret pour une eccale donnée {couramment
appelée le "bookKing") est la t&che centrale de la préparation

de 1 accueil du navire. Cocordinaticn des informaticne des
services centraux de la compagnie, des agents des autres ports
touchés, du navire. Informaticon au navire pour que le second
capitaine puisse préparer con plan de chargement sans retarder
les opérations.

En fin d’escale, établissement du "rapport d'escale" (ou "time
sheet", ou "statement of facts"), document officiel établi
contradictoirement entre le concsignataire et le capitaine, et
pouvant servir aux contentieux éventuels. Etablissement des
connaitssements (qui doivent auscsi étre signés par le
capitaine), facturations.

Le compte d‘escale, derniére piéce de cet édifice, comporte le
remboursement des frais engagés par le consignataire et sa
propre rémunération, qui est généralement un pourcentage du
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fret. Il groupe donc des dépenses techniques, dépences
‘portuairecs, dépenses "commerciales", et la rémunération de
1“agent. Celle—-ci est en partie rémunération de )17assicstance
gérnérale au navire, en partie rémunération commerciale &
proprement parler. Elle est plus forte & 17exportation qu’a
1“importation, car 1“7agent ne recrute du fret qu’a la sortie.
Elle tient compte du réle financier de 1“agent, dont les
débours ne sont compencés que plus tard par le fret.

2.4 - Role des navigants détachés ou anciens

Les cas de navigants détachés ou anciens travaillant dans les
services de terre des compagnies que nous évoquons ici ne
concernent que les officiers, tout simplement parce que nous
n‘en avons pas rencontré d autres.

Les navigants relevent d‘un régime social (E.N.I.M.D
particulier, cans lien avec le régime social qénéral. Ceci
constitue un premier clivage, de fait, entre navigants et
sédentaires a 17intérieur d’une méme entreprice. Il est
possible cependant pour un navigant d’é&tre momentanément
"cédentarisé" au sein d'une compagnie, pour un temps total

max imum de 5 ans, toutes périodes & terre cumulées. Passé ce
lapse de temps, le navigant doit renoncer & son statut, qu‘il ne
retrouvera que s”il retourne naviguer. Certaines déragations
sant poscsibles, elles sont rares.

Il n“est donc pas évident pour un navigant de se constituer un
projet de carriére mélant séjours en mer et séjours au sein de
la compagnie, ni de prolonger la navigation par la
sédentaricsation anticipée (le probléme du statut social
disparatt, s‘inverse méme, au del& de 595 ans). Le navigant
détaché & donc tendance & vivre ses temps de sédentarisation
éventuels comme des parenthéses, a s’identifier obstinément
comme “marin" quelle que soit sa position. Le navigant
sédentarisé en fin de carriére présente d’ailleurs la méme
tendance. Le clivage entre navigants et cédentairee trouve donc
un prolongement au sein méme des services de terre de la

by

compagnie, Maic les navigants exergant des recponcabilités &
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terre peuvent auscsi 2tre quelque peu reniés par leurs anciens

collégues...

En ce qui concerne les reconvercions définitives, il csemble »
avoir au sein dec compagnies des "filiéres de navigants" et des
“filiéres terriennecs”, qui seraient fermées aux premiers,.

Quellecs sont les "filitrec de navigants"? Elles se <ituent
surtout dane les fanctions "armement” et "technigque”, maics ausci
dans les fonctions dites "commerciales"; soit dans les services
qui participent directement & la mise en exploitation du navire,
au niveau opérationnel, plutét gu’aux niveaux décisionnels. On
en trouwe cependant au niveau relativement plus élevé de

1“inspection.

Dans une compagnie, on trouwve par exemple des navigante aux
postes suivants:

- Incpection gérérale: les inspecteurs sont des experte, voire
des arbitres, mandatéc par la direction en cas de problémes sur
les navires ou dans les ports: avaries graves, problémes
portuaires, ambiance & bord, fonctionnement d’une agence...Ce
sont d’anciens commandante cu chefs mécaniciens.

- Direction de 17armement: on ¥y trouve surtout des commandants,
et des chefs mécaniciens,

- Service technique: on y trouve des chefs et seconds
mécaniciens, mais aussi des gradecs plus bas,;, faisant la liaison
entre les ingénieurs spécialisés et les bords.

—:exploitation commerciale: dans les services centraux et les
agences, on trouve des seconds capitaines & des postes
techniques (séléction des engagements, prévisions de transport,
bookings, voire plans de chargement) et des commandants & 1la
direction d’agences.

- études générales: quelques postes d’experts ou de conseillers,
pont et machine.

La Justification donnée de la présence de navigants anciens ou
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détachés & ces postes est généralemeht la nécéssité de

"traducteurs", dintermédiaires, de persconnes dont les marins

reconnaissent la compétence et comprennent le langage - et

capables de rendre compte & terre des canditions dee bords.

s’agit dun réle double en fait, de compétences techniques

nées d’une pratique d‘une part, de transaction scciale d autre

I

part. Le premier aspect ect sancs doute plus valorisé danc des
dé tachemente temporaires, le cecand dance les cédentaricsations

définitives des grades les plus élevés,
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Chapitre 3

Comparaisons et points de repére internationaux
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3.1 — Le contexte internaticnal

La marine marchande frangaise cbtoie des armements de divers
types, & commencer par ceux des pays maritimes traditionneilce.
Ceux—-ci, pour la plupart, ont comme nous une flotte plutat en
retrait sur les becsoins de leur commerce extérieur; certains
(Grande-Bretagne, Norvége, Gréce) se sont au contraire taitlé
depuis lonagtemps une place dans lee trafics des autres pays, ou
“trafics tiers". Les uns comme les autres interviennent
d’ailleurs concurremment sur les trafics tiers comme sur les
trafics nationaux. Il n“y a pas & ce sujet de situations
acquises stablees & long terme, mais une perpétuelle évolution.

Depuis la derniére querre mondiale se sont développées les
flottes scus pavillons dite "de complaisance", travaillant avec
des charges fiscales, et trop souvent sociales, minimales. Le
phénoméne n“est pas absclument nouveau, mais n'avait Jjamais
atteint une telle ampleur. Beaucoup plus que de forces
économigques autonocmes, i1 ='agit de 1 exploitation, scus ces
pavillons, dune partie croissante des flottes des pays
industrialisés,

En troisieéme lieu, 1’évolution politique mandiale a favorisé
1“éclosion de flottes nouvelles de pays du tiers monde,

cherchant essentiellement & se faire une place sur leurs trafice

propres. Ceci permet d7ailleurs de les distinguer des pavillons
de camplaisance, dont beaucoup sont aussi du tiers monde. Ces
flottes nouvelles restent souvent tributaires, au moins dans un
~premier temps, de capitaux et d’encadrement de leurs anciennes
métropoles. Enfin 1“essor des flottes des pays de 17Est
constitue incontestablement celui d’un quatriéme type d armement
maritime.

Cette segmentation des conditions d'exploitation maritime, avec
la régression retative des flottes des pays maritimes
traditionnels, paraft plus en voie d’accentuation que de
résorbtion. C’est ainsi que les navigante de nos pays se

-
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trouvent confrontés & la concurrence de situations économiques
et csociales gque d aucuns présentent comme modernecs et
novatrices, dans la mesure ol elles brisent les rigidités des
systémes de relation anciens, mais qui d‘un autre point de wvue
ont quelques ressemblances avec les conditions d’un plus
laointain pacssé: retour de 1 emploi ctable & 17embarquement au
vayrage, du statut au contrat, du lien permanent & 17entreprise
1“attache temporaire au navire, et & la limite de la compagnie

v

de navigation & ! armateur cccasionnel.

On voit ainsi ce constituer ou se recréer un marché
international du travail maritime, avec des peuples fournisseurs
de csubalternec et des paye d'officiers, un volant international
de main d’oeuvre wvacante dans certains grands ports, des
conditions d7embauche, de travail et de rémunération parfcis
limites. Dans le méme temps, d autres navires sont exploités
saue lecs mémes pavillons dane des conditions tout & fait
décentes, mais néanmoins dans des conditions économiques plus
favorables que cellec des flottes des pays maritimes classiques.

Sur ce contexte international, que nous ne pouvons évoquer ici
gue briévement, il commence & exister des étudec et publications
de qualité, notamment en France le mémoire de J.M.Millour sur
les pavillons de complaisance, la thése de J.C.Lalitte sur le
marché du travail maritime et plucieurs publications de
1“1.E.T.M.. Au niveau international, des publications récentec
de la C.N.U.C.E.D. précisent les données économiques et
juridiques, d’autres du B.I1.T. abordent les conditions scciales
(voir bibliographie).

Dancs ces conditions inégales, lecs réponses des armateurs des
paye maritimes anciens dépendent de choix multiples, non
exclueife d'ailleurs:

- pacscer une partie de la flotte csous des pavillons plus
éconamiques,

- passer de 1 armement propre & 17affrétement de navires
étrangers,

- se retirer d’un marché devenu trop difficile,

- se reposer sur divers types de subventions de la part d’Etats
désireux de conserver une tlotte minimale pour des raisons
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écaonomiques et stratégiques,

Jouer la carte de la productivité, avec des navires
"économiques et performants” menés par des équipages de plus
en plus qualifiée,

Ce qui préceéde est bien entendu fort schématique, et ne doit pas
étre interprété dancs le sens d’une critique, d’'une approbation
cu de 17éncncé d'une fatalité de tel ou tel choix. Le champ de
la présente recherche ne recouvrant pas 17analyse des conditions
économiques dans lecsquelles sont actuellement les armateurs,

a

nous qQarderons & cet égard une certaine réserve.

Noue voulonse simplement, par ce cadrage, en venir & 17énoncé
suivant: une gquestion sous—tend indubitablement 1a recherche que
nous poursuivons, comme elle coaus—tendait déjia cec phaces
précédentes: celle de la réorganisation du travail & bord. Elle
se rattache au quatriéme choix énoncé ci-dessus, le choix
"productiviste®. Elle se pose donc en dec termes voisins pour
les armateurs et marine d7un certaine nombre d autres pars dont
les conditione économiques et sociales sont proches des notres
(ceci ne veut pas dire que des armateurs d autres pays,
complaisance incluse, ne se les posent pas...).

Débouche—t-elle sur la mice en quection des relaticns bord-terre
et, au deld, de 1‘crganisation des services de terre des
compagnies? La réponcse sera dun intérét majeur pour la
poursuite de rnotre réflexion. Nous procéderons d”abord a un
examen des récentec expériences étrangéres de réorganisation du
travail & bord; celles—ci, comme nous le verrons, n‘ont presque
pas d’équivalent en France durant la méme période (nous
examinerons .ce point plus loin, p.48). L analyse qu‘ont fait de
certaines d’entre ellec dec auteurs étrangers, ¢t que nous
résumerons ensuite, nous raménera a notre sujet.

2

3 . 2 - Les expériencecs de réorganisation du travail & bord

a - le contexte international

IY ¢7agit ici de ce qui =’est passé depuics une dizaine d’années,
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et non de la période précédente, dont nous avons exposé les
résultaps dans notre dernier rapport. Celui-ci exposait comment
la marine marchande frangaise est passée, du modéle de navire et
d’équipage de 1 aprés—guerre, & des types de navires pourvus
d’un certain nombre d’automatismes et de tétécommandes, et & des
équipages beaucoup moins nombreux, ol le rapport entre personnel
officier et subalternes’était profondément modifié aux dépends
des seconds.

Les autres nations maritimes ont connu durant cette période
précédente des évolutions semblables, puis il semble que 17 on
ait atteint une corte de seuil, que ceulec de nouvelles foarmes
d‘organisation du travail a bord permettraient de dépasser. En
effet, les progrés technigues principaux permettant de supprimer
le quart machine et de faciliter les manceuvres, la navigation
et les manutentione ont été réalicés dans la période précédente.

La recherche s’est donc portée =zur les aspects organicationnels,
plus que sur lYinnovaticon technolcogique. A 17inverse, le
probléme se pose aussi de navires dont la conception pourrait
évoluer & nouveau, maics & condition d'envisager dés 17 abord leur
mise en oeuvre par un nouveau ty¥pe d’égquipage. Ce balancement,
cette alternance entre progrécs techrnique et organicatiocnnel, est
au demeurant fort clacssique.

Tels sant les termes généraux du débhat que nous vorons se
dérouler depuis un certain nombre d‘années, débat qui dépasse
trés ltargement lec simples termes de défense de 1 "emploi (cbté
s¥ndical) et de réduction des charges d équipage (cdté
patronal>.

Ces derniers termecs scnt par &ailleurs ceux qu’‘impose depuic une
dizaine d’années la crise, défense de 1’emploi contre
modernisation réductrice d'emploi, et ceci aussi ecst assez
banal. Quoi qu“il} en soit, ce n“est pas dans ce débat que nous
vaulons nous engager, mais dane la recherche des facteurs
structurels au niveau de 1‘organisation technique et sociale.

Une nouvelle dimension du probliéme de | “crganisation du travail
A bord est apparue, plus d“ailleurs au travers d“observations
extérieures que par les partenaires scciaux habituels, et c’ect
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celle de 1“évclution (ou non évolution?) dee cervicecs de terre.
Flus exactement, c’est la nécéscité d’analrser le navire dans un
syvetéme de production bord-terre qui est apparue, & partic du
soupgon que l1a& rémanence de structures traditionnelles & terre
rendait partiellement compte de la difficulté d'évolution du
systeéme technique d'ensemble.

La découverte de cette nouvelle dimension semble étre

favoricsée par certaines expériences de réorganisation du travail

& bord, et en fait elle est iscue de questions sur ce point, et

non d‘une interrogaticon directe sur l1’organisation des services
N

de terre decs compagnies de navigaticon (du moine & notre

connaissance) .,

Avant de développer ce dernier point, nous allonse présenter une
rapide synthése de ces expériences, en utilisant parmi un
certain nombre de decscriptions couvent redondantes 17échantillon
constitué en 1981 par 171.E.T.M. (1> Ce travail a pour mérites,
entre autree, d’avoir pour scurcee lec armateurs concernés, et
une certaine unité méthodologique dans la collecte de
1“information. Nous en avons tiré dec fiches systématiques que
17on pourra consulter en annexe n°2.

[1 ="agit d expériences récentes, certaines sans cuite, d autres
au contraire répétitives et en voie de qénéralisation sur une
carégorie de navires. Ellecs présentent sufficamment de points
communs sur le plan technique et organisationnel, dans des
conditions spécifiques au contraire tréc divercses, pour nous
permettre de ternter une esquiscse de 1“é4quipage expérimental
d”aujourd’hui.

L"échantillon recouvre dix cas, et au moins 170 navires répartis
sur ¢ pays: Allemagne, Belgique, Grande Bretagne, Japon,
Libéria, Norvége, Pays Bxae et Suéde.

a

it - 1.E.T.M. ~ Expériences d‘organisation du travail & bord
de navires étrangers - rapport d‘un groupe de recherche, 1981.




b~ un nouwveau modéle d’ équipage 7

Il se dégage, non pas un équipage standard, mais deux:
pétroliers, navirese "sece"; les deux typec d'équipage scont
cependant relativement proches. lLes différences viennent plus
des exigences techniques et de cécurité du premier que de
différences d’organisation ou de technique nautigue, ou de la
taille méme dec navirec. Le modeéle pétrolier, plues dépendant
de cec facteurs techniques, est d’ailleurs logiquement plus
diversifié que le modéle cec, qui est remarquablement uniforme
dans sa structure,

- compo<sition de 1 7équipaqe

Dans touse les cas cbeservése, aon a un commandant, un aofficier
radioc, et trois officiers de pont. C’est ta partie constante,
immuable juequ’ici. Le nombre d’officiers machine varie un peu,
trois ou quatre pour le sec, quatre ou cing sur lecs pétroliers.
C’est au miveau de 1°équipage subalterne qu’apparait le plus la
différence, et 1“innovation dans les deux cas: & ou 7
palyvalents pour le sec, 8 & 12 ou 13 matelots et ouvriers
{partiellement polyvalents) sur les pétroliers. Enfin le serwvice
général est réduit & deux ou trois personnes sur les navires
secs, troic & six sur les pétroliers, phénoméne que 1 effectif
un peu supérieur de cec derniers ne suffit pas & expliquer.

- orqanisation et domaines des services

Danes toue les cas, l7organicsation en trois services subsiste,

Le chef mécanicien (ou premier ingénieur? prend en charge
l1“ensemble de la maintenance du navire, et se trouve avoir de ce
fait une responsabilité accrue dans 1‘organisation du travail du
personnel subalterne (sur ce point il semble concentrer un
pouvoir qui était jadis réparti entre le second capitaine et
lui—-méme ou plus souvent le second mécanicien).,

Le second capitaine (ou first mate, premier officier de pont>
cancerve en partie son domaine, reste responsable des



“opérations commerciales" et de la sécurité, perd ses
responsabilités dans 1“entretien pont et voit généralement
s“accraitre ses heurec de quart en mer. La conduite se répartit
donc entre lec troie officiers pont, cecond capitaine inclus,
sur le méme plan et sous 1 autorité directe du commandant.

Les officiers mécaniciens (ou ingénieurs), sous 17 autorité du
chef, se partagent par roulement, mais aussi par spécialités, le
travail d7entretien de jour et les interventicons de Jjour et de
nuit (réparations?.

L équipage subtalterne (hore cervice général, toujours & part
tend & former, surtout sur les navires secs, une ceule €équipe
que les chefs se répartiscent en fonction des diverses taches

et positions du navire, mais aussi des éueéenements.

Ceci n‘exclut pas les spécialités: timonier, électricien €12
pompiste, ouvrier mécanicien, etc. ni 17existence (résiduelle?)
d’une mattrice, correspondant & dees t&ches plus fixes, mais

non permanentes. L appartenance & la maftrise, jadis lide a

une foncticn de commandemant, devient de plucs en plus la simple
reconnaissance d‘une qualification.

Le service général conserve ca spécificité, méme si dans
certains cas un de ses membres est en méme tempes matelot. La
réduction de scn effectif est dle & trois facteurs:
modernisation, réduction de 17équipage, et regroupement dec
lccaux communs.

Lafficier radio subsiste dans tous les cas, bien que ce poste
spécifique soit de plus en plus souvent remis en question en
ratson de 1“évoluticn technologique. I1 hérite scuvent de
taches administratives, mais le phénoméne n’est pas vraiment
nouveau. :

Le commandant enfin concserve absalument san double rd&le de

1 -~ On notera que suivant les pays 17électricien est tantét
officier, tantdt mattre ou ouvrier qualifié



chef supréme et de chet nautique de 1‘expédition, sans que
nouse ayons noté de signes d'évolutian,

- le substrat technique

>

Pour la decscription de celui-ci, on pourra se repcrter & notre
précédent rapport. Nous n’avonse pas noté d’évolution majeure par
rapport & la périocde antérieure, maic surtout la généralisation
sur les navires, expérimentaux ou non, des progrés déji acquis
(treuils & tensicon constante, télécommandes, communications,

auvtomatismes...).

La modification de la répartition du travail entre bord et
terre, lorsquelle ect senszible, porte sur:

~ 1l entretien, avec des tendances contradictoires, soit
“augmentation de l1“entretien fait & bord, socit d’intervention

systématique d'équipes de terre, voire de personnel embarqué

supplémentaire durant 17été pour les peintures;

~ la préparation et le csuivi dees opératicons commerciales,

notamment par des équipes de navigants (seconds capitaines)
travaillant & terre;

- la rationalication dee procédures, prévisions et commandes des

pieces et approvisionnements de toutes natures, grace aux moyens

modernes d’ informatique et télécommunications. '

¢ - Structure scciale et relation bord-terre

Les changements observés sont fondés sur un ensemble de moyens,
dont nous venons de donner un apergu, morens mis en place et
utilicés de fagon trés inégale suivant les expériences, les
types de navires et de navigation, de compagniecs et de pays. Le
plus généralisé est un certain tvpe d’organisation, comme nous
venans de le constater sur 1“échantillon retenu.

Nous sommes donc bien dans une phase dominée par la question du
changement organisaticonnel, mais ce changement paratt
étroitement 1imité dans 1a plupart des cas par le respect de la
structure sociale de 1‘équipage. Celle-ci ressemble beaucoup &
celle des équipages frangais, telle que nous 17 avons
caractérisée dans nos travaux précédents,



La permanence de cette structure pose donc des questians
a

cemblablees a celles que nous avaones placées & 1 corigine de la
présente phase de la recherche.

De cet encsemble ce détachent deux cas présentant quelques
caractéres originaux, liés & 17accent mis sur un certain trpe de
mcdification de la relation bord-terre, que 17on peut appeler
pour simplifier l1a décentralisation: 1 7exemple britannigue et

1“exemple norvégien, qui parait d’ailleurs cervir de modéle &
certainec expériences néerlandaises.

Ce souci de décentralisation, au recte fort l1imité, accompagne
quelques innovations dans Y organisation du travail a bord, par
rapport au modéle général: scupgon de désacralication du
commandant et du radio, élémente de déclivage entre "opération”
et "maintenance" au niveau des officiers. On voit le commandant
appelé & faire occasionnellement le quart lui-méme, le radio

cu les officiers mécaniciens appelés & participer aux manceuvres

d’entrée-sortie des ports sur le pont ou & la passerelle; dans
un cas, on voit méme les officiers mécaniciens participer =&u

quart passerelle.

La signification de ces détaile d'organisation est grande. Car,
et i1 faut bien insister la dessus, le clivage
"opération—-maintenance"” qui a remplacé 1 ancien clivage
"pont-machine", n“a pas dans le cas général modifié les
catégories de personnel officier qui sont d un c&té et de

‘autre maic seulement les frontiéres de leurs domaines
respectifs. Ce clivage a concervé toute sa force pour les
officiers dans la plupart des cas obserwvés. Il 17a perdu, ou est
en train de le perdre tout a fait pour 17équipage subalterne (au
moins & ce niveau expérimental). ‘

Ceci, soit dit en passant, est peut—-étre un dec éléments du
maintien du clivage le plus profond, qui est entre officiers et
équipage subalterne. Or c’est sur les expériences & tendance
décentralisatrice que 17on voit ces deux clivages attaqués (le
staff de direction ,17état maior supérieur, cemble danc tous les
cas rester & 17écart de ce trés relatif décloisonnement).
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Mous en arrivons ainsi & évoquer ce qui a été un des prototypes
de ces tendances nouvelles, une cuccecsion d'expériences
norvégiennes, sduivies par le Work Institute d'0Oslo, et dont
Smith et Roggema ont tiré une de leurs bases principalec de
réflexion. Elles nous offrent un entrée nouvelle et concréte sur
la que=stion decs relations bord-terre, sur la liaizon qui exicste
entre le maintien de la structure traditionnelle de 17équipage
que nous cherchans & expliquer, et 1“organicsation des services
de terre de 1
| "expocsé des<s

a compagnie de navigation. C’est bien en ceci que
s thécecs de Smith et Roggema, auquel ncus allans

arriver (titre 3.2), nous intéresce directement.

Maie avant ceci nous cuvronse une parenthése au sujet d'un autre

cas, qui tranche d’une tout autre facon sur }7échantillon

précenté.,
d - Le cas frangais
lUne expérience de réorganisation du travail & bord & eu lieu 11

¥ a une dizaine d’années & l1a N.C.H.P., de courte durée et dont
les résultats, bien que plutdt pocsitife, n'ont pas eu grande
publicité. Une autre est en caurs de lancement dans la méme
cempagnie, sur le "Uille de Bardeaux"j; mais 17information ect
beaucoup trop récente pour que nous ayons pu l7exploiter dans le
cadre du présent travail. Le cas que nous développons ci-dessous
est relativement récent (12802, a fait un certain bruit en son
temps, mais n“a pas abouti.

IT e7agit d’une expérience qui n“a pas eu lieu, d’un projet
présenté aux partenaires sociaux par la Compagnie Maritime des
Chargeurs Réunis et qui n“a pas réuni un consensus permettant
d’engager 1 expérience.

Le projet en gquection était fondé sur 1 argumentaire des
expériences étrangéres en cours, notamment allemande et belqge.

L équipage proposé rescemble fort & premiére vue au modéle
"navire sec' que nous avons présenté ci dessus, notamment par =
chiffre de 1 effectif (18). Ce csont évidemment les différences

qui sont particuliérement intéressantes.

Le premier élément innovateur ect 17introduction de la
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polyvalence de fonctions au niveau d'une partie dec officiers.
Le second, moins évident, est le maintien dans 1“équipage

subal terne d“une maltrise effective (1. Le troiciéme ecst le
rapport entre officiere et subalternes. On & ici S officiers
"pont + machine" au lieu de & ou 7 dancs le modéle international,
et neuf subalternes au lieu de & ou 7 aussi (les commandant,
radic, et agente du cservice général ne sont pas inclus dans ce
compte)., Enfin un dec matelots est aussi employé au service
générzxl, ce qui est plus banal.

On remarquera enfin que ce projet, tel qu’il a été présenté
publiquement, n“était assorti d’aucune incidence sur
1“organicsation bord-terre, et que rien ne nous fait supposer
qQu’il était porteur d’une tendance décentralicsatrice.

I1 est original en ce qu”“il constitue une bréche profonde dans

le clivage entre services, sur la base d ailleurs de ce qui fait
1“originalité du cas francais, 17instauration déja ancienne de

la polyvalence dans la formation des officiers. Ceci explique en -
particulier que 1“0n économise un ou deux officiers par rapport

au modéle internaticonal que nous avons présenté., -

Mais 1“autre clivage, le fossé plutst, entre officiers et
subal ternes ne parait pas plus en question que dans les
expériences étrangéres; peut é&tre méme serait—-il renforcé

dans le projet présenté. Tout ceci reste néanmoins assez
spéculatif, dans 1a mesure ol |“expérience n“a pas eu lieu, et
ol celle du "Ville de Bordeaux" n’a pu encore étre étudiéde,
Notons simplement que dans ce dernier cas le rapport annoncé
entre officiers et équipage ect le méme que dans le "projet
chargeurs": 7 sur 18 (ou 19 avec un novice’.

1 - ce facteur ecst plus difficile & mettre enévidence, dans
la mesure ol la signification d’un titre de "malttre" ecst
variable non seulement suivant les pays, mais aussi selon
les compagnies -



e — conclusion partielle

Au staxde actuel, la prolifération dexpériences réalicées dans
les situations nationales et particuliéres les plus diverses
semble curieusement avoir abouti trées vite % un nouveau
stéréotype, aussi typé que celui de 17équipage classique (1) Les
relatione internaticnales entre armateurs expliquent en partie
cette contaqgion, mais quelle est la signification de ce
phérnoméne? Sommes nous en présence d'un nouveau modeéle, promis &
la méme qénéralisation que le précédent, ou constitue—-t—il un
stade intermédiaire praovicscire? Trois raicsons, d’'ordre trés
différent, nous font percher pour la deuxiéme hypothéce:

- la premiére, immédiatement perceptible, est que les armateurs
qui s‘expriment sur ce point considérent générzalement ce trpe
d’égquipage comme une transition vers un effectif plus réduit et
plus qualifié, en méme temps que les navirec actuels sont
présentés comme un ctade intermédiaire d’automatisation;

— la seconde ect le contenu de certaines expériences étrangeéres,
que nous avons évoqué bridvement, paraiscant remettre en
question la structure hiérarchie— servicees au travers de
changements dane la relation bord-terre;

- la troisiéme, plus théorique, est la réflexion qui commence a
ce développer sur la structure des services de terre des
compagnies de navigation et sa relation avec 1 immanence de
certaines structures d‘organisation du travail & bord; cette
réflexion, que nous examinerons ensuite, est d’ailleurs
largement le produit (et parfois le fondement) des expériences
évoquées ci dessus.

1- on pourra se reporter pour la description de celui-ci a notre
rapport précédent, cu & n“importe quel auteur étranger, tant ce
modéle d organisation a été qgénéral




Ceci nous améne tout naturellement & 1 exposé decs théses de
Smith et Roggema.

3.2 - L“analryse de Smith et Roggema

Dans une substantielle synthése publiée en 1972/80 (1) M.H.Smith
et J.Roggema font le tour de la gquecstion. Leur cheval de
bataille est 1’organisation matricielle, leur point d’appui
principal les expériences suivies par le Work Institute d’0Oslo,
que nous avons déja évoquées. Le mouvement général dans leguel
ile se situent est celui de la recherche de nouvelles formes

d’organisation du travail industriel, illustré par une double
publication du Bureau Internaticnal du Travail (1) Tel est, en
bref, le contexte des travaux que nous avons largement utilisé

dans les pages qui suivent. Notre propos n'est pas, au stade
actuel de nos réflexions, de prboner tel ou tel type
d’organisation, maics d’extraire du texte en question ce qui
vient compléter nos observations, de voir ce gqui dans ce
contexte étranger ce qui vient conforter, étendre ocu mettre en
question nos propres observations. Nous avons donc laissé de
chbté lee theéses matricielles, et faisons ci-dessous le résumé
de ce qui, dans ce travail, concerne notre sujet.

a - Le théme de la décentralication

C’est & partir de ce théme que Smith et Roggema vont en venir a
poser des questions fondamentales sur la structure de direction

Maritime Policy and Management, vol.é n®2 de 1979 et vol.?
n°4 de 1980

2 - Les nouvelles formee d’organisation du travail, vol.l
et 2, B.1.T., Genéve, 19279,




de la compagnie maritime. Son émergence est liée aux projets et
expériences de réorganication du travail & bord.

Certaine de cec projets ont été explicitement décrits comme des
tentatives de décentralication de 1 autorité de la compagnie
vers le navire. Dans d’autres, la décentralisation apparait
comme une nécéssité ceconde, dans peu la question n'apparait

pas.

Smith et Roggema notent deux points: que ce théme est apparu
universellement comme tré¢s important, et que son contenu est
tout & fait obecur.

11 leur parait évident que rendre le pouveoir au navire contribue
4 créer une nouvelle ligne d’autorité, ou requiert de le faire,
Celle ci ne saurait &tre fondée sur la structure

tfonctionnelle, mais sur une dimension intégrée de la direction
des navires (chip management). C’est la dimension "produit”
{product dimension). Ceci entraine la redéfinition des
responcsabilités fonctionnelles et 1 7intégration de toutes les
dime,nnsions de 17organisation.

L'usage de la notion brute de décentralisation est donc a la
foic mystificatrice et dangereuse. Mystificatrice parce qu’ellie
masque le probléme évoqué ici, dangereucse parce qu’elle ne peut
qu’entraver la comprééhension de l“étendue des changements &
faire,

Nos auteurs-notent au passage que, <i elles avaient apprécié
pleinement 17étendue du changement d&¢s lte début, bien des
compagnies auraient hésité & amorcer le processus. Bien
d“autres, et non des moindres, auraient préféré ne rien changer
du tout, ou auraient choisi une autre stratégie.

On a réalisé, en décrivant les composantes de projets de
décentralisation, que le rdle du chef de projet (project
leader) crée 17option d‘une structure organisationnelle
entiédrement neuve. Cette option survient lorsque 1“7on envicage
1“extention du projet, d’un navire, & 1a flotte entidre. Une
nouvelle. 1igne de responcabilité est requise, avec 17autorité
qu’y investit la direction générale; un nouveau systéme de
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comptes et d’information basé sur le navire doit | accompaqner .
Ruel est le contexte hictorigque de cette question? D apreéc
Duckert et Kevin (19753, la tendance au contréle centralisé du
shipping, déj& précente avant la seconde guerre mondiale, se
renforce rapidement dans 1’ aprés guerre. Ceci se situe dans un
cantexte de reconstruction et de croiccance, et d introduction
rapide de nouvelles techrnologies, marqué aussi dans les années
&0 par quelquees catastrophes majeures, Le développement des
télécommunications conforte cette tendarnce.

Vers le milieu des annéec &0, ) abaissement dec taux de fret et
1“accroissement des colts paraicssent renforcer encore

direction centralisée et rationalisation. Certaines compagnies
cependant remettent ceci en question et se demandent s7il ne
faudrait pas faire le contraire. 1) devient clair que la
centralicsation sous-utilise lesc capacités des gens du bord.

Le pendule revient donc wvers "le pouvoir au navire"., Mais la
question parait &tre mal posée. Les cadres de terre résistent.
Les bords ne comprennent pas. L étude de cec difficultés ameéne
les chercheurs & se pencher sur la nature des relations
bord-terre, puis sur le foncticnnement des services de terre.

c — La relation bord-terre

Smith et Roggema 1 analysent comme caractéristique d'un systéme
de contréle centralicsé. Mais, dans les conditions

géographiques spécifiques de la navigation, lta dicstance physique
du navire et 17image de 17unité du commandement donnent une
impression de haute autonomie. Illusion Qui a mené beaucoup de
sociologues & prendre le mavire comme unité d’analyse, au lieu
de la plus large organicsation dont il n‘est qu’une part.
Décrivant le navire comme un lieu de travail et de vie, ils
1“ont approché comme un systéme clos.

Au contraire, Smith et Roggema s”attachent a décrire comment les
compagnies "opérent" leurs navires & partir de la terre. Elles
Lec émettent en particulier des régles &Jlaborées et procédures
d“opération et de maintenance, et exigent des rapports détailléc
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sur 17exécution de ces décisions - que lec cervices de terre ont
bien des morens de contrbler.

Les fréquents changements de navirecs du perscnnel, bien que
n‘ayvant pas pour but de réduire la loyauté envers une unité
particulid¢re, ont en fait cette conséquence. Le peu de stabilité
du persconnel appelle donc un contrdle centralicsé pour

maintenir un bon niveau de performance.,

d - La structure fonctionnelle des services de terre

On notera que Smith et Roggema parlent de la structure
traditionnelle dec compagniecs de navigation d'une maniére
générale, ce qui suppose l“existence d'un type dominant
d’organicaticon des services de terre, dans la navigation
maritime mondiale. A& la généralité‘de la structure des équipages
des navires marchands répondrait donc, en mircir, celle des
services de terre (1)

Cette organisation ect fondée sur une structure départementale |,
basée sur des cpécialités fonctionnelles, par exemple:

-~ opérations commerciales,

~ technique ocu maintenance,

- personnel,

- achats.

- comptabilité...

Cette structure a2 bien dee avantages, au niveau de la
spécialisation et de la professionnalité des experts, de
l1“utiltisation efficace dee rescources par des procédures

standardisées, par la centralisation des procédures et des
équipements (elle scemble peu différente de celle gque nous avons
décrite pour les compagnies frangaises).

f
Le principal probléme, dans ce type d‘organication, est la

i1 - Il cemble néanmoins que 1 cobservation s applique surtout
aux armements des pavs maritimes traditionnel

s
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coardination des foncticons. Chaque département tend & développer
ces propres buts, standarde et procédures, qui peuvent ainsi
déborder 1a miccion originale, et entrer en conflit avec ceux

dec autres départements,

A la téte de chagque département est un spécialicste. La
directicon générale a souvent du mal & avoir prise sur
1“intérieur du département. Le conflit de la structure

traditionnelle s”obserwve dans le shipping & la fois sur le
navire et dans les services de terre.

Confrontées & ce probléme des structures fonctionnelles,
certaines compagnies ant adopté une organisation de "produit" ou
de "projet®, ol les départements sont organisés autour de
certainse produitse ou taches. Ceci diminue 1 7efficience
fonctionnelle mais rehausse les objectifs opérationnels, sans
supprimer les diftficultés de coordination entre les départements
de "produits", ou de "projets". ‘

Deux facteure ménent les compagnies de navigation & développer
e type dorganisation: la taille et la diversité de leur
tflotte, et 1 exacerbation de la concurrence qui oblige &
accroitre leurs performances en terrmes de coQts et de

services. Ceci méne & grouper lece navires suivant les trafice et
{ou) la technologie. Et conduit & une structure basée sur 1le
produit en termes opérationnels, laissant intact le recte des
départements fonctionnels. Dans ce changement la
décentralisation n‘est pas un objectif premier, mais on chserve
une tension dans 1“organisation entre produit, qgroupe de navires
et foncticon.

Dans une crganisaticn purement fonctionnelle, chague département
a accés & chaque navire de la compagnie. Méme si toute
communication passe formellement par le Commandant, il ¥ & une
influernce directe de chaque département de terre sur son
correspondant & bord. Ceci rend difficile, pour les cfficiers
supérieurs, d’agir comme une équipe, et difficile aussi de les
rendre collectivement responsables., Et encore plus d’apprécier
la performance d’un navire comme un tout. Le contréle

centralisé <fractionne l1“organication du bord. Ce ne caont pas
cseulement les crientations et responsabilités individuelles qui
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csont ainsi fractionnées, mais aussi 1l 7information et la gestion
qui scnt basés sur les départements &t non sur les navires.

En résumé, en dépit de sa distance physique du siége de 1la
compagnie, le navire est 1“ocbjet d’un controle hautement
centralisé. L7autonomie est illusoire. Le navire est un
soucs—cysteme dépendant et fractionné d’une organisation
supérieure.

Ceci pose le choix de mettre en question la structure
fonctionnelle, et d’avancer vers un nouveau "product based ship
management”, ou de tenter de réconmcilier les avantages des deux
dans une ctructure organicsationnelle de type matriciel. Dans leg
derniéres années, des organications concernées par la recherche
et le développement ont tenté de combiner les avantages dec
deux principes en une structure bidimenciannelle de ce type.
Sanc mésestimer les difficultés propres & cette nouvelle
crganisation, Smith et Roggema y voient la réponse aux problémes
évoqués ci dessus (nous laisserons la question ouverte sur ce
point).
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Chapitre 4

Syntheéese



4.1 - Une organisation mondiale?,

Comme 1°organisation du bord , celle des entreprises et services
de terre concourant & la production de tranmesports maritimes
présente une structure de base et des variantes. Quelle est 1a
généralité de cette affirmation? Quelles sont les principales
variantes? La réponse A la premiére question est & notre portée
ici. La seconde exigerait des moyvens plus importants, pour
aboutir & une typologie qui ne présenterait d’intére’t véritable
qu‘au niveau international. Mais il » a effectivement une
structure de base assez qénérale, la question trpologique peut
etre concidérée pour 1 instant comme seconde.

La généralité, au niveau de 1 7armement francais, parai”t
confirmée par différents movens d’appréciation, &au moins au
niveau des principaux armements. Nous ne pouvons évidemment en
cffrir la certitude & 17échelle des &2 compagnies maritimes que
nous avons recensé au chapitre 2. Pour les grands armements des
pays maritimes traditionnels, les élémente dont noue dispocons
nous montrent des structures assez comparables, celles que nous
décrit Roggema en termes foncticonnels, Pour le "recte du maonde",
armateurs dispersés, complaisance, tiers monde et parys de 17Est,
nos oheervations sont insufficantes et lta biblicgraphie manque.,
Le modéle occidental y est précent, peut—-e“tre dominant, mais
nous n“avons pu évaluer & quel degré.

Nous en arrivons donc & admettre 1“hypothése d’un modéle, d’une
structure de bacse, & 17échelle des nations maritimes anciennes,
malgré les différences économiques, historiques et scciales
considérables entre pares et types de navigation. Nous n avons
pas d’explication simple pour un tel phénoméne, qui s’est
constitué sur plucieurs générations de techniques et de gens, et
plonge certaines de ses racines dans des situations plus
lointaines encore. Une étude & la fois historique et mondiale
serait nécéssaire pour en décrire la genése, en relation avec
les stades de développement du capitalisme et de 17 impérialicsme,
du partage colonial et de la décolonisation, des rapports
internationaux enfin,




Ce que nous avons essayé de montrer est d'un tout autre ordre:
c‘ect la rationxlité d'un svetéme de productiaon par escence
multinaticnal, ol n’importe quelle "terre" doit pouvoir
travailler instantanément avec n’impeorte quel "bord". Ceci
explique que se soit instaurée une sorte de rationalisation des
dire pourquci c’est tel

1

structures et relations bord-terre, <san
type de structure qui c’est imposé et non un autre. Ceci enfin
n“implique pas que dec changemente majeurs ne puissent
intervenir, surtout dans la période actuelle, mais signhifie que
de tele changements rencontrent des cbstacles concidérables.

4.2 - Fonctions économiques et relations sociales

a - fonctions économiques et services

Revernone au fonctionnement d une compagnie francgaise de
navigation.

Les foncticons économiques de base que nous avons retenu pour .
1“analryse sont:
- l"organicsation de la production (c’ecst & dire en 17espéce du .
transport maritime de marchandises)

- l7exécution matérielle de la production (au port et en mer)

- sa caommercialisation

- la maintenance des instruments de production (lec navires?

— la gestion et 1 organisation du personnel qui les met en ‘
ceuvre,

Ce sont les fonctions lecs plus directement lides & la
réalisation de 17activité principale de l1“entrepricse maritime. |
Nous avons vu qu’elles faisaient intervenir trois cervices 5
centraux spécifiques appelés armement, technique et commercial,
plus les agences, et enfin les navires. Ceux ci peuvent n'e’ " tre
qu‘en partie armés directement par la compagnie.

La répartition des fornctions entre ces éléments de 1 appareil de
production peut varier suivant les entreprises et les types de
navigation. La forme la plus courante que noue ayons observée ce*
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résume comme cuit:

- l"organication générale de la production est 1 affaire du
"commercial", qui < appuie pour ceci sur les agences. Mais elle
fait aussi intervenir le service de 17armement, en raicon de
17 importance spécifique des mouvements de personnel dans la

navigation maritime.

- exécution et organicsation leocale de la production reposent sur
les "bords" et les agences. Toutefois les sous—traitances
portuaires les plus importantes, et lecs affrétements, cant
réglées au niveau central.

- la maintenance est quotidiennement assurée par les borde, et
organisée au niveau central par le service technique, qui
17assure en partie par du percsonnel propre, en partie par
sous—traitance. Toutefois la partie "nautique" de 17éguipement
du navire (dont la définition varie?) est restée du recscort de

}1“armement.

- la gecsticon du persconnel navigant est ) apanage du service de
1“armement, me"me si une coopération avec le technique est
nécessaire pour le percsonnel "machine" ou "entretien-réparation"

Les autres fonctions et services de la compagnie présentent dec
configurations plus banales,

b -~ systéme de relations socialecs et écononomiques

- vision d'encemble

Le cervice de 1 armement parxi®t incarner la stabhilité d’un
systéme de relation sociale absorbant les changements techniques
et économiques, en des termes voisine de ceux Qué nous avons
employé dars la conclusion du rapport précédent pour
caractéricser la structure "bord" (termes rappelés ici en
introduction, p.7 a 9

Le cervice technique prend des formes plus variables que
1“armement, plus dépendantes des conditions techniques et
économiques et de l'crqganisation générale de la compagnie;
cependant i1 est auscsi au centre d’un systéme de relations
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sociales, complémentaire et concurrent du précédent. En fait le
technique est 17 autre face de 1 armement, au cenc tittéral. Ceci
conforte, ou explique, la jonction des deux dans certaines

compagniees, sous une direction commurne.

Q

le commercial aussi est naturellement un centre de relations.
Mais ses ordres ne sont pas de m"eme nature, ils sont au niveau
de la conception de 1’opération de production, plus globaux au
navire, plus précis & la terre. Et son csystéme de relations
englobe les agencee, dirige le navire par les deux co"tés, le

centre et les eccales.

| “encadrement

Lx direction des cervices de 1 7armement est aux mains d’anciens
commandants. Dans le services techniques, les corps dominants
csemblent au contraire "terriens" (ingénieurs du genie
maritime...}», bien que les officiers et anciens chefs
mécaniciens » tiennent une place notable, notamment dancs les
relations avec les bords. Dans les services commerciaux,
d’anciens officiers pont peuvent faire leur chemin, maics sans
prérogatives spéciales; d’autres, au niveau second capitaine,
effectuent des détachements, dans le cadre d7une évcolution de 1=a
division technique bord—-terre. Au niveau des directions
gérnérales entin, nous navons pas noté de présence dianciens
navigants.

le réseau ou systéme de relations

On peut maintenant dessiner le réseau de relations entre bord et
terre, entre les services de la compagnie et le navire. Il est
marqué par trois relations bilatérales principales: entre le
service technique et le chef mécanicien, entre lec services
commerciaux et le second capitaine, et entre 17armement et le
commandant. '

Ce réseau montre 1“écltatement de la relation économique en des
liens directs serwvices & terre/ services & bord, sans qu’aucune
centralité écanomique soit apparente, pas plus & terre qu’a
bord.

Il montre au contraire la centralité du service de 1 armement,
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sur le plan social, et c’est 17autre face du r"cle social du
commandant et de la hiérarchie du bord. L autorité de ce cervice
dépasse sa fonction économique précise, qui est déji plus large
que celle dun service du personnel. ‘armement et 17 interface
sociale principale entre la compagnie et ses équipages.

A | "opposé le commercial a une force économique qui excéde =x
dénomination, puisqu’il intervient directement dans
l1“crqganisation de 1a production, et que c’est lui e&n fait qui
donne les ordres principaux aux navires tout en intervenant
directement cur 1 organication du travail dans lecs ports. Son
r‘aoale économique excéde sa fonction sociale, il n“a pas autorité
sur les autrec cervices qui sont en relation directe avec les
bords. Chacun reconnait sa prépondérance économique ..... Mais
il n’y a pas ici non plus de centralité, simplement un centre de
plus.

Entre les deux, les recponsables du technique paraissent un peu
a 17étroit, & 1“instar de l1a position légérement seconde
Qu‘occupe le <cervice machine (ou entretien-réparation) sur les
navires, Mais sur le plan des relations directes, on voit sans
doute plus scuvent les ingénieurs d’armement que les capitaines
d’armement ou leurs adjoints sur les navires.

L éclatement des circuitse fonctionnels, jusqu’au nmavire, montre
que 1a seule centralité décisionnelle est au niveau de la
direction générale. Ceci correspond & un schema trés centralisé,
nous rejoignons en ceci les conciusions de Smith et Roggema.

Le schéma "conduite- exploitation/ entretien- réparation"
parai*t renforcer encore le découpage fonctionnel, le
parallélisme entre les services. Le centralisme ne peut donc
qQu‘en e“tre que renforcé. Le maintien & bord d’une structure de
direction comportant un chef cupre*me en plus de deux chefs de
service en est une conséquence logique. Mais ceci, nous 1 avons
dit, ne peut =zsuffire & expliquer le caractére trés particulier
de la structure des relations bord-terre, et la place spécifique
qu’y tiennent les commandants et le service de ) armement.

c - interprétation: le sens social de la relation bord-terre




e r*ole, principal peut-"etre, du Commandant, n appara’it pas
dans une analyse fonctionnelle, car il n‘est pas économiquement
analrsable: c‘est le r"ale de maintenir la cohésion scciale de
l1“équipage. Au deli, on pourrait dire que le r"cle du couple
"cervice de |l armement-commandantse des navires", en plus de cec
diverses fonctions #conomigques, est d”"etre 1“axe principal de
cohésion saciale de lx compagnie de navigation (ou du moins de
sa partie maritime directe. Ceux qui assurent concrétement ce
r‘ole sont des commandantes en exercice ou <édentaricés., Ils
forment un groupe particulier, illustré par le fait que, seuls
parmi les navigants civile, ils concervent le titre de leur
fonction aprés avoir cessé de naviguer.

Le seul <service que le Commandant dirige directement ecst celui
que les meilleurs auteurs s’accordent pour cublier, le "serwice
général"; celui—-ci, rappelons-le, n“a pas d'officier. Le ro”"le &
la fois essentiel et symbolique de la nourriture sur un navire
n‘est pluse & démontrer...

L autre direction gue le commandant exerce vraiment & bord est
tout aussi chargée de signification symboligque, c’est celle de
lx navigation (malgré que iz chef du service concerné <scit en
principe le second capitained. Il 1“exerce effectivement, et
seul, au point que 1 initiative des autres cofficiers de pont est
en la matiére Timitée a 17exécution des routines et aux cas
d’urgence les plus inopinés (et encore...>. On peut se demander
€i une telle contrainte ne traduit pas une relation de pouvoir
beaucoup plus que defficacité ou de sécurité., Cette retation se
répercute d7ailleurs vers le bas, car si 1’initiative des
afficiers de quart est étroitement 1imitée, celle des matelots
qui les assistent est absolument nulle.

Décider seul de 1a route et de la vitesse (et des riesques), et
contro®“ler la nourriture c‘est tenir en ses seules mains,

symbol iquement et parfois aussi trécs réellement, 1a vie et la
mort. Or ces deux fonctions, la nautique toujours et
1“alimentaire le plus souvent, sont aussi celles dont le service
de terre de 1 7armement a généralement conservé la
responcabilité. S8°y est ajouté plus récemment 1a responsabilité
de 17animation et des équipements de loisirs....
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& bord, le commandant est placé sur tous les circuits
décicsionnelse, m"eme si <an contr’cle ou son wica est devenu dans
bien dec cas tout & fait formel. De la meme manitre, et par
voie de conséquence, le service de 1 7armement ect placé
directement ou par 1 intermédiaire dee commandants, sur tous les
circuits d'information., L7un et 17autre tiennent enfin en mains,
par les notations et les affectations, les destins individuels,.

Noaue avons donc la les modalités de réalication du principe de
cohésion sociale qui compense ou corrige | éclatement
fonctionnel {ou économique? de 17équipage &t dec serwvices de
terre de la compagnie. Or le pouvoir social du commandant
s“appuie sur le principe hiérarchique d’une part, la divisian
entre services d autre part. Il ne s’expligque donc qu’au travers
de Y‘encemble deg relations bord-terre.

Il s’agit d7une structure socic—économique qui e reproduit
globalement, sans qu’il soit possible de dire si 1‘crganicsation
de la compagnie est le reflet de celle du navire, comme
1"exprime Roggema, ou 17 inverse. Pour aller plue loin dans
I“interprétation, il faudra réintroduire d7autres dimensions de
17analyse ce que nous fercns au niveau des conclusions de ce
rapport. Mais avant ceci nous préciserons quelques enseignements
de 1 analyse que nous avons faite, dans le chapitre précédent,
du contexte international.

4.3 - Crice et expériences

Nous n7insisterons pas sur les effets que la crise générale
praoduit dans la navigation maritime mondiale, et frangaise.
Malgré une légére reprise des trafics secs en 1984, la
régression du nombre de navires armés sous pavillon frangais
s’est encore accélérée, Un autre fait significatif est la
régression de la part des pays de 1“0.C.D.E., jadic largement
dominants, dans la flotte mondiale ol ils sont maintenant
minoritaires en tonnage (43X)




Pr

Un tel contexte devrait logiquement se traduire par des
changemente <tructureles, aussi bien dans 1 crganication mandiale
de ta navigation maritime qu’au sein de chacune des
organisations particuliéres concernées., Nous avone privilégié
1“étude de 17aspect le plus praoche de la production, les
tentatives de réorganisation du travail & bord. MNouse avons
cherché en particulier dans ces expériences ce qui pouvait
éclairer, ou remettre en question, ]1‘organicsation des services
de terre et la relation entre bord et terre.

En résumé, en ce qui concerne les principes me "mes
d"organisation du travail & bord, nous voyons se dégager quatre
madélexs:

- le modéie classique, que nous appelonse couramment “"pont/

machine", et gui est plus précisément:

o -

= dane la dimension "cervices": pont/machines/cervice général
= dans la dimension hiérarchique: commandement/officiers/subal-
ternes

0o

- le modele "opérations/maintenance", appelé en France
"conduite-exploitation/entretien-réparation", et dont la difté-
rence structurelle avec le précédent est 1a fusion des deux
services principaux au niveau du personnel suba]terne'(ou d‘une

partie seulement de celui-ci)

- le modéle matriciel, qui tend & unifier les servicés, conserve
(comme tous les autres) le clivage officiers/subalternes. 0On ne
voit pas trée bien ce qu’il fait de 1 7état-maior supérieur du
navire,

- le modéle "polyvalence", hypothétique, crée une seule
catéqorie d'officiers, et comporte donc la possibilité de
supprimer lec services et d’unifier les carrieéres.

I1 exicste des différences importantes entre les deux derniers:
le modeéle matriciel conserve des carriéres céparées pour les
officiers du "technique" et de la "conduite", mais donne a
chaque catégorie des compétences secondaires lui permettant de
travailler dans 17autre spécialité; on peut nédanmoins supposer
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que 1l unification des carriéres pourra e’ tre envisagée dans un
stade ultérieur. Le modeéle polyvalent, & 17inverse, unifie
d“emblée les carriéres, pour permettre dans un stade ultérieur
l“unification des cervices; le premier cstade ecst en voie de
réalisation en France seulement, le second n‘a pas été atteint.
Le modéle matriciel, quand & lui, n“a fait 1 cbhiet & notre
connaissance que de quelques expérimentations trés partielles.

Ernfin le modéle matriciel, 1& ol il est expérimenté, tend &
revaloriser par la polyvalence le personnel d'exécution, alars
que le modéle polyvalent frangais se fonde sur la réforme de
1“enseignement des officiers seulement. Il comporte, d aprés
Smith et Roggema, les élémente d’une remise en quecstican
fondamentale de 1’organisation des services de terre de la
compagnie en me ' me tempes, et sur les me'"mes principes, que de
ceux du bord. Ces auteurs font état par ailleurs de résicstances
cansidérables des cervices de terre & des mutaticons que
certaines expériences de réorganisation % bord semblaient
suggérer, ce qui confirme 1 interdépendance étroite des deux
problémes.

Aucun des modéles nouveaux, & notre connaissance, ne semble
cependant avoir été congu dans le cadre d'une analyse de
1"encemble de 1‘organication bord et terre de la compagnie de
navigation. I1 importe néanmoins d’e”tre prudent danes cette
affirmation, que nous n’avons pacs actuellement le moyen de

contro®ler.
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CONCLUSTION
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Quelles hypotheéses plus globales, tant sur 17état et la
dynamique de la situation actuelle que sur des évolutions
possibles, peut—-on tirer de cet ensemble de description et
d’interprétations (incluant celles des travaux précédents)?

a - quelques hypothéses

Dans un environnement en perpétuel changement; il faut bien que
quelque chose reste constant pour que 1l activité se poursuive...
Dans l1a diversité géographique de 17activité maritime, ports et
navires se rencontrent au moyen de {formes d’organisation stables
et répétitives & 17échelle internationale. Ce sont celles que
nous avons décrites dans le premier chapitre, plus la structure
propre de 17équipage que nous avons analysée dans le rapport
précédent.

Dans le changement technique; et dans la mobilité des hommes,
une forme d‘organisation répétitive est nécéssaire pour que
chaque navire puisse avoir en permanence 17équipage capable de
le mettre en oceuvre. Nous avons décrit dans le travail précédent
la forme que prend cette organisation sur les navires, et dans
celui-ci l1a maniére dont elle s’ intégre dans celle de
l1“entreprise de transport maritime.

Nous pensons avoir montré précédemment comment c’est & bord la
dimension sociale de la division du travail, la division
sociale, qui est dans le temps et 17espace; la structure stable.
Le présent travail nous a permis d’étendre cette conclusion a
1“organisation d’ensemble de ta compagnie de navigation, et de
vérifier qu’elle n‘est pas valable seulement pour la France.

Enfin 1“hypothése d’un décalage croissant, peut-étre
irréversible, entre les formes que nous venons d’évoquer et
1“évolution technique, économique et sociale, nous paraft se
confirmer. La crise joue bien entendu un rb6le de révéltateur,
et bien gque le systéme maritime que nous observons aft
traversé d’autres crises et d’autres évolutions majeures, il
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nous semble fondé de mettre maintenant en question sa pérennité.

D7autres chercheurs (1) ont émis des jugements différents sur la
dynamique de la situation actuelle, en se limitant aux
populations de navigants et en privilégiant les questions de
statut et d’organisation professionnelle. Ces théses ne
contredisent nos hypothéses que lorsqu’elles prennent 1a forme
d’explications exclusives; autrement, elles peuvent étre
nécessaires pour compléter un tableau que nous avons dressé en
privilégiant peut—étre trop systématiquement 1“organisation du
systéme de production.

Le fait qu‘un navire marchand soit généralement une composante
potentielle de 1‘armée de mer de son pays (ou du pays de ses
propriétaires dans le cas de certaines "complaisances”) est
aussi a prendre en considération. Dans cette optique les marins
ne sont que des militaires en sursis, mobilisables sur place
dans leur forme d‘organisation courante. On peut s’interroger
notamment sur la relation entre cet aspect militaire et le
systéme des brevets d‘une part, la présence dans 1“encadrement
de la profession a terre de nombreux personnels de statut
militaire d autre part.

Mais le monde change, et 17évolution des besoins de défense
nationale n‘est pas moindre que 1’évolution économique et
sociale. Les éléments que nous venons d’indiquer sont-ils
valables pour expliquer la genése de 1a situation; plus que son
avenir? Ses blocages,; plus que sa dynamique? Ici encore nous
n‘’avons pas poussé assez loin 1‘7analyse pour &tre affirmatifs.

i - Nous avons déja cité les travaux de D.Segrestin, de C.Para-
deise et F.Vourc’h. C.Paradeise termine actuellement une thése
sur le sujet.
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Disons pour conclure ce premier point que si nous ne voulons pas
ériger nos interprétaions en explications trop globales, ceci
tient peu%—étre plus aux faiblesses théoriques de la

sociologie et de 17économie du travail dans lesquelles nous
situons qu’aux difficultés inhérentes au probléme posé.

b - ta reproduction sociale d’une structure

Nous avons donc formulé la réponse a la question posée dans la
conclusion du rapport précédent, et question centrale du présent
travail: la reproduction de ta structure traditionnelle de
17équipage des navires est celle d’un ensemble ou la “terre”
pése au moins aussi lourd, sinon plus, que le "bord®. Elle tend
A se reproduire a 1“identique, avec ses divisions
hiérarchie/services” auxquelles les auteurs étrangers accordent
a Jjuste titre un réle majeur.

Cette structure bord-terre posséde une rationalité dont nous
venons de proposer une formulation: 1‘éclatement des rodles
économiques, dans lequel le bord prolonge la terre et vice
versa, donne aux r6les "sociaux” la primauté. Ces réles
s‘organisent sur des relations d’autorité (plus ou moins
réelles), comme il est de régle pour un groupe profondément
divisé.

Mais les divisions. les plus profondes qu‘entretient ce systéme
global sont celles qui sont si bien installées que la plupart
des observateurs les considérent comme “naturelles”: la division
entre personnel "officier®" et “"subalterne®” d‘une part, celle qui
existe entre navigants et sédentaires d’autre part.

Ces deux divisions sont peut—-étre les obstacles principaux a
1“évolution des structures socio-économiques de la navigation
maritime. C’est & ce niveau que se posent des problémes
dépassant ceux de 1‘organisation du travail dans la compagnie; a
bord et 2 terre, car nous retrouvons ici le probléme du statut,
sous deux aspects.

Le premier est que le statut des officiers a la particularité de
reposer sur un systéme de brevets. Ceci définit des territoires




72

de compétence, d’emploi, délimités par des prérogatives qui sont
d’ordre public. Un tel systéme, qui n“a rien d’exceptionnel et -
que nous ne remettons pas forcément en queétion a priori, n’a
pas seulement pour but d’assurer qu‘un navire est armé par du
personnel compétent. Il tend aussi, Jjusqu’a 1 apparition de la
polyvalence, & régulariser la concurrence entre les différentes
catégories d‘officiers. Il tend enfin (et peut-étre surtout) a
les protéger d’un accroissement de qualification des catégories
"inférieures®. Une des conséquences est que, dans les périodes
successives de réduction d’emploi que traverse la Marine
Marchande, ce sont ces derniéres catégories qui régressent le
plus vite; une partie glisse par ailleurs vers le type de
polyvalence le moins qualifié, alors que les officiers
polyvalents constituent & 1“opposé le dessus du panier.

Le second est que les marins, officiers comme subalternes, ont
un statut de retraite et prévorance particulier, et trés ancien.
Ce statut, nonobstant des avantages historiques que la
progression des régimes de terre n’a cessé de réduire, a pour
effet de créer une barriére entre les professions terrestres et
maritimes. Cette barriére joue peu 3 17avantage des secondes,
dans la mesure ol existe déja, pour les officiers, la protection
des brevets. Elle les enferme donc plus qu’elle ne les protége,
mais enferme aussi l‘organisation des entreprises dans un schéma
qui est plus "navigants/non navigants” que "bord/terre”.

Plus généralement, ces deux clivages s“ajoutent aux autres pour
faire des projets de réorganisation de 1‘industrie maritime un
puzzle dont les pidces, quelle que socit la fagon dont on les
mélange, rebrennent toujours ta méme place.

c - peut on proposer un autre schéma?

On pourrait dire que ce serait sortir de la question posée que
de proner tel ou tel schéma de réorganisation. C’est une
affaire de choix, d‘objectifs sociaux autant qu’économigues et
politiques, sur lesquels les partenaires sociaux ont d‘abord &
se prononcer. Nous présenterons cependant ici quelques
déductions logiques.
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Nous ne prendrons pas pour modéle,;, malgré ses qualités
intrinséques, }“organisation matricielle présenté et défendue
par plusieurs auteurs étrangers. Elle représente un projet de
remplacement d‘une structure fonctionnelle par une autre
structure fonctionnelle, en des termes surtout économiques, sans
inclure assez la dimension sociale dans 1‘analyse. Or nous
croyons avoir montré combien celle—ci est essentielle.

Si une forme de cohésion sociale de type autoritaire se
perpétue, c’est peut—étre parce que le navire n’a aucune unité
économique, que 17éclatement de 1a relation bord-terre rend une
telle unité impossible. Comme nous 1“avons dit au début,; il faut
bien que quelque chose soit stable et unitaire dans le systéme
pour qu‘il soit viable.

Corrélativement, si )1‘on recrée une unité économique & bord,; la
forme sociale qui est sa seule cohérence perdra sa nécessité.
Plus encore, elle entrera en contradiction avec la structure
économique, devenue la structure forte, et devra changer.

Revenons au navire, pour préciser ces idées. C’est un atelier de
production qui n‘est méme pas doté d’un minimum d’autonomie
économique, ne disposant d“aucun instrument réel de contrfole

et de décision sur sa propre action. Pas 1‘/ombre d’une
comptabilité (ni d’un comptable) & bord, seulement la production
d’éléments "bruts® pour alimenter les diverses comptabilités
parcellaires des services de terre avec qui le navire est en
contact direct. Aucun moyen de synthése permanente des données
qu’il produit, ni des recettes ou des dépenses qu‘il engendre &
terre. Du c6té de la terre, le bord ne voit pas non plus de
centre de gestion unique, de relai capable de lui renvoyer son
"image" économique, gestionnaire ou comptable. 11 ne voit que
des éléments dispersés.

A terre, les "services de contact®” ne demanderaient pas mieux
que de lui renvoyer cette image, mais chacun n“en posséde en
temps réel qu’‘une partie, ou que des parcelles. Les résultats de
voyages que certaines compagnies envoient aux navires
représentent une information a posteriori, et trop globale pour
étre un instrument d’aide a la décision. Dans ces conditions,
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essayer d’intéresser les bords A 17économie de leur exploitation
est illuscire. .

Venons en donc & 1“aspect décisionnel. A supposer que
1“information dont nous venons de parler soit fournie a temps
aux bords, qu‘en faire si elle ne peut servir simultanément a
orienter ou seulement comprendre l1”’action ? Nous avons vu que le
navire ne dispose méme pas d’une direction économique

cohérente, comment dans ce cas intéresser les responsables du
bord, et les autres, & une politique sur laquelle ils n‘ont
aucune prise globale ?

En fait; création de 1‘’information économique et comptable et
décision sont indissolublement liés; les bords ne peuvent
accroitre leur capacité de décision qu’en s‘appuyant sur des
données qu’ils créeraient et traiteraient a8 1a source; et a
1“inverse cette production de données ne prend un sens pour
1“équipage que s’il en fait usage.

On peut donc imaginer de doter le navire des instruments
susceptibles de donner un sens (qui paraift se perdre de plus
en plus) a son exploitation globale;, instruments qui sont
gestionnaires, comptables, et décisionnels. Il est évident que
mini et micro—informatique peuvent étre les instruments de
cette politique nouvelle, alors que leur impact & bord n”a
Jusqu’ici été étudié que dans ses aspects techniques.

Ceci risque de comporter une remise en question radicale de la
structure de 1‘équipage et des services de terre de la
compagnie. Refaire 1“unité économique du navire, unité qui
pourrait constituer la nouvelle ossature de son unité sociale,
revient & substituer au systéme °"hiérarchie—-services® et
“bord-terre® une organisation d’un type nouveau. L7option
majeure serait une certaine forme de décentralisation des
décisions; mais un °“pouvoir du bord®, si limité soit—-il, doit
avoir une correspondance précise & terre et non des services
paralléles.

Nous n‘avons pas eu les moyens d’analyser en détail les
expériences étrangéres qui semblent aller dans ce sens. D’autre
part ces expériences ne sont pas transposables,; en raison de la
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spécificité des contextes économiques et nationaux. Enfin les
‘6tudes réalisées en France nous paraissent*etre passées
complétement & €oté de 1 aspect °“terre” du probléme bord, et
ne nous fournissent donc que peu d’appuis pour poursuivre dans
1“immédiat cette prospective.
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Aannexe 1

Sommaire et conclusion du précédent rapport

(les marins du commerce, 1&re et 2&8me phases; Sept. 1981) i
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Nous commencerons par résumer l'analyse des principales composantes,
avant de reformuler de maniére synthétique la vision des équipages

d'aujourd'hui qui ressort de la présente recherche.

a). L'équipage structure sociale

La structure sociale observable & bord des navires intégre les conditions

de vie a bord, non seulement pendant le travail mais en dehors du travail,

les salaires, la structuration des équipes de travail....Elle se refléate

‘dans la conception méme du navire, produit de facteurs différents (tech-
niques, économiques...) intégrés dans une vision de l'armateur (et du chantie;
naval) qui la conserve intacte. Cette structure "bord" n'est que 1l'élément,

le module productif de la structure "armements", et, par ailleurs, de
1l'encadrement administratif, militaire, juridique, des professionnels de

la mer en général, La conception du navire est inséparable d'une vision

de l'organisation du travail 3 bord, c'est-a-dire d'une structuration

des t8ches en fonction d'équipes de travail ou d'individus, de séquences i
temporelles continues ou discontinues, donc d'une conception de 1'équipage, .

mais celle-ci dépasse la simple organisation du travail,

Les lignes de force de cette structure sont

La division hiérarchique principale entre officiers et subalternes et

ses deux subdivisions de fait

officiers supérieurs et officiers subalternes, pour la premiére
catégorie,

maitres et hommes d'équipage, pour la seconde.

La division en trois services que ce soit en termes classiques (pont

et machine) ou "modernes" (conduite-exploitation et technique-entretien) ;
le troisieme service, dit '"service général" n'a pas d'officiers sauf

sur les paquebots.

La concentration de tous les pouvoirs sociaux sur le commandant,
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A l2 division hiérarchique correspond une division des espaces de vie

et de loisirs strictement respectée, La divi'sion par services est, de

ce point de vue, trés secondaire pour les officiers, plus effective

pour les subalternes sur les navires classiques (matelots & l'arriere,
mécaniciens dans les niveaux inférieurs du chfteau), Sur les navires
modernes, l'habitat de l'ensemble de 1l'équipage est généralement groupé
dans le ch8teau ; la hiérarchie s'y refléte directement dans l'altitude
des locaux, plus on est haut dans l'une et plus on est haut dans l'autre.

La ségrégation par catégories y reste trés marquée.

L'influence de 1'8ge sur la hiérarchie interne de chaque groupe est
plus forte au pont qu'ad la machine ou des 'qualifications" extérieures
priment le plus facilement 1'expérience, elle est a peu prés insi:nifiante

au service général ol la qualification externe du cuisinier domine.

Bases de division et d'organisation du travail

On peut décrire un axe traditionnel de division du travail fondé sur

un classement & dominante spatiale des équipements & mettre en oeuvre

- le service pont

- le service machine

- le service général (vie 2 bord)

Un autre axe de division du travail, formulé plus récemment pour remplacer
le précédent,repose sur des groupes de téches définissant quatre grandes

fonctions

a - conduite,
b

¢ - cargaison, ou fonction commerciale, dite aussi "exploitation"

entretien et réparations

d - vie a bord,
auxquelles il faut ajouter les tfches routinieres ou exceptionnelles
concernant la sécurité, et les tfches de type administratif concernant

le personnel du bord, les relations avec les autorités locales au port,

ete. .
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Enfin, trois rythmes de travail, moments de la navigation, dominent ces

taches
a - port
b - mer

¢ -manoeuvres d'entrée et sortie des ports.

Ajoutons que presque tout le travail a bord est, d'une certaine manieére,

un travail d'équipe. Par exemple

- 1'6quipe de manoeuvre ( ensemble de l'équipage) avec des sous-équipes
parfaitement coordonnées entre la passerelle (équipe de direction), la
manoeuvre 3 l'avant, a l'arriére, & la machine. Le tout coordonné avec
des équipes extérieures (remorqueurs, lamaneurs...),

- les équipes de conduite en mer : 3 équipes permanentes assurent le

quart par roulement,
- les équipes d'entretien "pont" et "machine", et les équipes de réparation,

- les équipes de surveillance et de contrdle du chargement du navire au port.

Les t8ches d'organisation et d'administration; au contraire, sont plutdt

divisées et affectées 2 des individus.

Chacun participe 2 plusieurs types d'organisation & bord et plusieurs
équipes suivant que le navire est en mer, au port, en manoeuvre, 2
1'exception du radio (qui travaille seul), des agents du service général,

qui constituent une équipe a part.

Cette structuration différente des équipes de travail, en fonction des
diverses positions du navire, est un déterminant important de l'ensemble
division/organisation du travail, mais aussi des rytimes de travail et

de vie. Les rapports entre conception et exécution sont variables,

Nous avons donc sur le navire des orgenisations "opérationnelles' d'équipes

de travail variant en fonction du moment, du lieu, et méme des circonstéances

aléatoires, et une organisation générale fixe, qui s'articule sur deux axes

le découpage en services d'une part, 1l'échelle hiérarchique d'autre part.
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c¢). Structure hiérarchique et organisation du travail

1

L'équipage d'un navire est douc une société fortement hiérarchisée et
cloisonnée, phénoméne d'autant plus frappant qu'il s'agit d'un pefit

nombre de personnes. En croisant les niveaux hiérarchiques et les services,
on peut trouver par exemple I0 catégories pour un équipage de 25 a 40

personnes,

Les dénominations des individus constituant 1'équipage indiquent plus
souvent une place dans le systéme hiérarchie/services qu'une fonction, un

poste de .travail, ou un type de compétence. Légalement, il y a a bord

- un capitaine
- des officiers
- des maitres

- des "hommes d'équipage".

Les dénominations usuelles & bord sont antérieures aux formalisations
légales, et traduisent mieux la complexité et la stabilité d'une structure

sociale qui tend & se reproduire telle quelle,

En bref, et sans rentrer dans le détail de l'organisation du travail a
bord, on peut dire que celle-ci ne détermine ni n'explique une structure
sociale qui lui est d'ailleurs en bien des points antérieures. Cette
structure se présente comme un ensemble complet et cohérent, si 1l'on
considére l'ensemble de 1'équipage dans la seule dimension hiérarchique.
Si 1'on regérde au contraire son fonctionnement opérationnel, on voit
des l'abord qu'elle se divise en trois services fonctionnant de maniére
tout a fait indépehdante, sous la seule autorité du commandant, ceci
s'applique méme au service général, qui n'a pas d'officier, mais prend

en fait directement ses ordres du commandant.

Au sein des deux principaux services, le rapport entre catégories hiérar-

chiques est un rapport de domination sociale plus que de commandement

opérationnel,
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e) .

Hiérarchie et qualifications

Quant au systéme des qualifications, il est double

- les officiers doivent avoir un brevet, combinant examens et temps de

pratique, correspondant au minimum 2 la place qu'ils occupent 2 bord,

- les subalternes ont une formation de base scolaire courte (ou n'en
n'ont pas) mais qui ne conditionne pas leur place dans la hiérarchie

-

du bord : celle-ci est entitrement 2 la discrétion de 1l'armateur.

Le systéme de rémunération est principalement 1ié & la fonction ou place

de 1'individu a bord ; les variations pour sur ou sous-qualification par
rapport & cette place sont relativement secondaires. Chaque compagnie a

des baremes connus etApubliés, le calcul du salaire par la fonction et
l'ancienneté est mécanique, Les primes personnalisées ne semblent impor-
tantes que pour les trois officiers supérieurs (et peut-&tre pour le cui-
sinier, toutes propertions gardées !...). Et. l'on observe, étant depuis

dix & quinze ans dans une période de grands changements dans l'organisation
du travail a bord, que ces changements n'ont pas plus modifié la structure -
selariale que la structure hiérarchique qui la détermine,

Nous avons donc 12 un ensemble d'éléments concordant i asseoir 1'hypotheése
suivant laquelle ce que l'on désigne par "fonctions" a bord est tout
autre chose qu'un systeme de correspondance entre les "qualifications"
qu'offre le marché du travail maritime et 1'organisation du travail a

bord ; c'est une structure qui se reproduit et qui est l'unique modile

de la structure des qualifications,

Réforme de l'organisation du travail et automatisation

I1 y a actuellement deux schémas d'organisation générale des équipages

des navires marchands : le schéma dit "classique", formalisé par un décret
et une loi de 1925 et 1926 ( Code du travail maritime) encore en vigueur,

et le schéma que nous appellerons "moderne'" destiné 4 remplacer le précédent
sur les navires dotés d'automatismes permettant notamment de supprimer la
veille continue A la machine. Le schéma "moderne" s'appuie aussi sur une

réforme des études et brevets instituant une forme nouvelle de polyvalence ; _



il s'appuie sur un principe de dérogation a la reglementation ancienne

(décret de 1964).

Les trois objectifs fondamentaux de cette réforme d'ensemble de l'organi-

sation du travail, mise en place dans les années 60 sont

- remplacerle clivage "spatial" entre pont et machine par un clivage plus
"fonctionnel" entre conduite et exploitation d'une part, entretien et
réparation d'autre part (le 3eme service, dit "service général", ne

change pas),

- créer une polyvalence du personnel entre les deux services ainsi re-

définis,

- réduire les effectifs.

Appliquée au coup par coup au fur et a mesure que la flotte se modernisait

cette réforme a indiscutablement atteint ses objectifs concernant la réduc-

»
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tion des effectifs, qui passent d'environ 40 A& 25 sur un cargo moyen, et
concernant la généralisation des automatismes conditionnant cette réduction,
Sur les deux autres points, le saut qualitatif n'est pas évident : le
personnel "pont" assure conduite'et exploitation, le personnel "machine"
entretien et réparation, sur des domaines peu modifiés par rapport a
l'ancien clivage ; la polyvalence de fonction entre les deux services n'a

pu 8tre instaurée qu'au niveau de quelques nettoyeurs et matelots non quali-

fiés.

REFORMULATION D'ENSEMBLE

La marine marchande au long cours s'organise dans une structure hiérarchi-

que, laquelle

- est rarement remise en question par les "partenaires sociaux",
- forme le moule dans lequel se coule aussi bien 1l'organisation du travail
que la définition des qualificationms,
- - absorbe et digére les changements (méme importants) qui la respectent

et bloquent ceux (mémes mineurs) qui la mettent en question,
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La hiérarchie en question s'est formée dans le développement de la navigation
a vapeur et des compagnies de navigation modernes, et a été codifiée ‘
en deux étapes : 1907 et 1926 (code du travail maritime). Elle est donc
récente & 1'échelle historique, méme si 1'évolution technologique la

fait paraitre archafque.

La poursuite de l1'étude des rapports entre organisation-division du travail
et relations sociales amorcée dans la phase précédente de cette recherche,
nous a amené a inverser la problématique : au lieu d'un groupe de travail-
leurs organisé (secondairement) pour vivre en continu sur son lieu de
travail, 1l'équipage nous est apparu comme un groupe social cohérent dont

l'organisation vitale comporte (entre autres...) une fonction productive,

Ceci n'est pas un jeu de l'eésprit, ni la recherche d'un quelconque
paradoxe, mais l'expression synthétique d'une dominance des rapports
sociaux sur l'organisation technique de la production. C'est le résultat
de nos observations sur le domaine considéré et non la projection de

présupposés conceptuels,

La reconnaissance de cette inversion est inséparable du rappel de deux

faits majeurs, qui en corrigent l'aspect paradoxal

- la condition de survie de 1'équipage est bien la fonction de production

sa disparition entraine "de facto" celle du groupe (on désarme le navire)

- ce qui survit et se répéte n'est pas un groupe déterminé, mais une
structure relationnelle dont les éléments changent constamment (cette
interchangeabilité des membres de 1'équipage est un des déterminants

de la structure en question).

Chacun de ces équipages constitue un des modules productifs de base

d'une société appelée "marine marchande" qui en compte plusieurs centaines,
Cette société a des prolongements permanents a terre, par la présence
d'anciens marins dans les activités connexes : personnel sédentaire des
compagnies de navigation, de l'administration des Affaires Maritimes,

les activités portuaires.... Cette présence est peu nombreuse mais occupe
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des postes importants, Elle coiffe la population des navigants plutdt )
qu'elle ne la prolonge, car effective surtout gu niveau d'anciens commandants,
et 2 un moindre degré de seconds capitaines et chefs mécaniciens. Elle est
forte dans les &chelons de contact et de transmission entre “terre' et

"bords" , mais ne va pas jusqu'ad investir les échelons de direction des

-~

compagnies ou de 1'Administration. Ceci nous améne 3 1'hypothdse suivante :

la structure bord est protégée, contrGlée et reproduite par des'super"

-~

structures ad terre. En retour, ces superstructures ont pour base de reproductio:
les équipages des navires, ou plus exactement leurs états majors. Bienm entendu,
ce ne sont pas les Equipages qui €lisent les capitaines d'armements, chefs
d'agences, de services techniques et Administrateurs des Affaires Maritimes,
etc., mais 1s niveaux supérieurs de décision des compagnies et des Adminis-

trations qui les choisissent ; c'est donc une procdessus d'ensemble de
reproduction de la population des navigants et de son encadrement qu'il

faut prendre en compte pour expliquer la rémanence de la structure tradition-
nelle des équipages. (On notera que cet encadrement d'origine maritime
(marchand) est 1imité 3 des niveaux d'ex&cution technique ou commerciale,

e _ ou de gestion du personnel, et reste incomplet)..En fin de compte
l'explication de la structure des équipages par 1'autoreproduction n'est :
qu'un élément d'un ensemble d'hypoth&ses que nous n'avons pu ici -

qu'ébaucher.

Revenons 2a notre proposition initiale. Nous avons déja rencontré, dans le
transport, des formations sociales assurant une fonction économique

depuis suffisamment longtemps et avec suffisamment de changements dans les
déterminants de cette fonction pour que l'on puigse considérer que c'est
la formation sociale en question qui a intégré les changements économiques
plutdt que 1l'inverse, Ceci ne vaut évidemment que sur une période donnée
et limitée jusqu'au moment ou la formation sociale en question entre 2

son tour en mutation,

Nous avons développé cette problématique au sujet de la batellerie, avant
re
de la découvrir 2 propos des marins (sans qu'elle ait fait partie de nos

hypotheses initiales). Ceci traduit dans les cas cités une forme de .
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dominance de la division sociale du travail par rapport a la division
technique, mais aussi des rythmes historiques différents, la division
technique étant susceptible d'évolutions rapides dans le cadre de formes

spécifiques de la division sociale.

En d'autres termes, les rapports sociaux de production déterminent 1'évo-
lution des techniques et non l'inverse. A tout le moims, ils absorbent
1'évolution des dites techniques avec une rémanence, une inertie consi-
dérable quant & leur propre structure, un dynamisme incontestable quant a
1l'intégration des techniques nouvelles par ces structures. Il vient bien
cependant un jour ol l'ensemble doit entrer en mutation., Ce n'est pas
d'ailleurs d'un jour qu'il s'agit, mais d'une période, plus ou moins
longue, durant laquelle le processus de changement s'accomplit. Dans

les deux cas cités, les structures actuelles se sont constituées au

siécle dernier

- pour les bateliers, dans le dernier quart du XIXe, siécle, avec '"cristal-

lisation" et début d'institutionnalisation au début du XXe.,

- pour les marins, dans les mémes temps, mais avec un étalement plus grand

autour de la période clef de I880 a I914.

Ces deux formations sociales ont donc traversé depuis ces temps un certain
nombre d'évolutions techniques et économiques sans que leurs bases fonda-
mentales d'insertion et de structuration paraiésent avoir changé. Au
contraire, elles se sont sans doute renforcées et de plus en plus institu-
tionnalisées. Dans la période actuelle, les tendances destructurantes

sont, en revanche, de plus en plus sensibles,

Quittons maintenant les bateliers, pour revenir 2 1'appréciation de la
fonctionnalité de la structure actuelle des équipages maritimes, et plus
précisément de la standardisation de cette structure. Elle est tout a

fait répétitive d'un navire 3 l'autre, malgré les variantes que 1'on peut
observer par compagnies, par lignes, par types de navires, Il en résulte
que chaque marin prend sa place en embarquant d'aprés sa fonction, avec la
méme précision qu'une pizce sur un jeu d'échec (et de la méme fagon qu'aux

échecs, chaque pion, chaque piéce, ne peut effectuer que certains mouvements _
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et pas d'autres)(1).

C'est la une justification premiére de la stabilité et de la répétitivité
de cette structure, car elle répond 2 la mobilité des individus qui la
composent : chacun porte en lui la connaissance de la structure d'ensemble,
qu'il trouvera sur tout navire, et de la place qui lui est assignée. Chacun
est immédiatement opérationnel, et instantanément "socialisé" sur son
nouveau bateau. C'est 3 la fois un mode de vie et un mode de gestion de la

force de travail par les armateurs, adaptable d'ailleurs a 1'évolution de

cette gestion.

La forme ancienne de constitution d'équipage au voyage appelait déja cette
structure répétitive. Les marins constituaient alors dans les ports des
marchés du traveail locaux dans lesquels on puisait pour l'armement de chaque
navire, La stabilisation progressive(%lune part croissante du personnel
navigant des compagnies a partiellement cloisonné ce marché (constitution

de marchés de travail internes) tout en le délocalisant. Dans ce cadre
nouveau, l'accélération des voyages et la diminution des durées d'embar-

quement des marins accroit encore la pertinence de la répétitivité de

cette structure,

Une autre qualité de ce type de fonctionnement est de développer et
entretenir 1l'adaptabilité des individus aux changements d'équipage,
et par la l'adaptabilité individuelle et collective aux changements
de navires et de technigués. Le fait de changer souvent de navire
est un recyclage continuel, un processus de formation permanente

sur le tas a 1'évolution des techniques,

(I) On peut aussi citer la formulation de Ragnar Johansen dans '"changes
in work planning..." (op. cit. Oslo, 1976) : "...a substitution of crew
members according to principle that individuals can be shifted out like
parts of a machine so that new replacements do not affect the effectiveness
of the total organisation".
(2) Nous évoquons dans 1'annexe 3 la "stabilisation". Disons bridvement

;5 qu'elle rattache les navigants 3 la compagnie par laquelle i1ls sont alors

employés de fagon fixe, avec les droits que cela entraine,
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Si les individus et équipages peuvent ainsi &étre a la fois immédiatement
opérationnels et continuellement adaptables, c'est 2 notre avis parce
qu'ils s'intégrent & cette. structure sociale stable et répétitive, qui

domine et intégre l'organisation du travail elle-mé&me.

Mais n'allons pas trop loin : ce n'est pas parce que cette structure est
fonctionnelle qu'elle est la seule ou la plus fonctionnelle possible ; ce
n'est pas parce qu'elle a fait ses preuves dans une déja longue histoire

qu'elle a encore beaucoup d'avenir. Deux de ses bases principales sont

fissurées

- la hiérarchie perd progressivement son sens, sinon sa force, devant 1la

réduction des effectifs et surtout du personnel subalterne,

- le pouvoir conféré au Commandant perd progressivement son sens avec la

diminution de l'isolement du navire, par raccourcissement des voyages

et amélioration des télécommunications.

La clef de la recherche de solutions nouvelles est autant 4 terre qu'a
bord, et peut étre plus, comme nous l'avons dit, la structure '"bord" n'est

que le module de base d'un systeéme qui la dépasse,

Ajoutons que les éléments de description que nous possédons actuellement
sur les navires et équipages des autres pays maritimes européens semblent
montrer des navires et équipages de méme type, et des probleémes d'adaptation

analogues & ceux que nous avons résumés ici.



Annexe 2

Equipages expérimentaux
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Equipages expérimentaux.

1

Pays,navire,navig.: Allemagne, armement pétr. intégré, VLCC 330mt
cdt.....: 1 '

radio...: lgestion vivres

po-pont..: 3

o-mach..: d4+iélec

o-poly..:

eq-pont.:

eq-mach.:

eq-poly.: 13

sy géné.: 3

total..: 24

orga navigation..: sc

orga entretien...: cm,mtre éq poly, approv sec.méc.+mtre éq,
entretien bord

orga commerciale.: sc

orga générale....: réu hebdo ppx off.

2

Pays,navire,navig,.: Allemagne, p-c, projet (1981) pour 4 navires, eq
national

cdt.....: 1

radio...: ! {(chargé du service administratif)

o-pont..: 3

o-mach..: 2+1électricien

o-poly..:

eq-pont.:

eq-mach.,:

eq-poly.: 7 dont 1 maitre .
sv géné.: 3

total..: 18

orga navigation..: sc

orga entretien...: nettorages terre et extra-crew peinture prévus

orga commerciale.: sc

orga générale....: réorg sv terre, dir Armt (cdt) inclut tech et

appro.

3 .
Pays,navire,navig.: Belgique, cargo lc, exp.2ans sss suite (mais
réussie)
cdt.....: 1|

S

o-pont..: 3

o-mach..: 3+1élec,

o-poly..:

eq-pont.:

eq-mach.:

eq-poly.: é{(dont | maitre), 5 pont-machine et ! pont-steward

sy géné.: 2

total..: 18 ]
orga navigation..: manoeuvre: pass o-p+rad, av/ar 2o-p+20-m+é poly

orga entretien...: eq peu qualifié, taches manuelles pour o-m
orga commerciale.: sc
orga qénérale....! sc
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4
Pays,navire,naviqg.: France, projet CMCR (ss),cargo 1émt LR,minér.éémt
tramp

cdt.....: 1

radio...: 1 (radio-électronicien’

o-pont..: 2 (sec.cap.,chef de quart)

o-mach..: 1 (chef méc)

o-poly..: 2

eq-pont.:

eq-mach.:

eg-poly.: 9 (dont 2 maitres, entretien et élec, et un marin postal)
sv géné.: 2

total..: 18

orga navigation..: les 2 o-poly se partagent 7h de quart

orga entretien...: participation radio pour électronigque

orga commerciale.: sc¢

orga générale....: réunions prévues, pas quest de démocratisation

]

Pays,navire,navig.: G-Bretagne, S0 pétroliers <vlcc et raff.), depuis

1973

cdt.....: 1!

radio...: |{

oc-pont..: 3

o-mach..: 3(dont 1 élec)

o-poly..: 3 assistants (?)

eq-pont.:

eg-mach.: -
eq-poly.: combien ? R
sv géné.: & dont 1 officier (intendant)

total..: 25 & 30 ? Pas de recherche de réduction d’effectif.

orga navigation..: sc ‘
orga entretien...,: orga et syst info standard ts nv, et autonomie

taches bord.

orga commerciale.: sc

orga générale....: éq.de gest.:cdt,sec,cm,2m,int..Service siége, orga

syst.

é
Pays,navire,navig.: Japon, bk 132mt, éq nat, réduc progressive 22 A
18

cdt.....:
radio...:
o-pont..
o-mach..
o-poly..
eq-pont.
eq-mach.
eq-poly.

1
1
3
4

7 (dont 2 maitres)

sy géné.: 2

total..: 18

orga navigation..:

orga entretien...: dirigé par cm, tux terre, .
orga commerciale.: au port, eq intervention pont-machine (204)

orga qénérale,...: self, Form poly officiers souhaitée.
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Pays,navire,navig.: Libéria, Panama, pétroliers aut(respect régles
IMCO)

cdt.....: |

radio...: |

o-pont..: 3 ‘

o-mach..: 4

o-poly..:
eq-pont.: 7 &
eq-mach.: 5 a
eq-poly.:

sy géné.: 4
total..: 25 & 28
orga navigation,.:
orga entretien...:
arga commerciale.
orga générale....

8 (1 bosco, 1| pompiste)
7 (1élec.)

8

Pays,navire,naviqg.! Norvége, accodr-cadre(ii0nv),ex d’un ULCC,2
cies,..

cdt.....: 1

radio...: 1, fait 1“administration (payes)

o-pont..: 3

o-mach..: 4(dt 1élec)

“o-poly..:

eq-pont.: 548 (dt bosco et apprenti)

eqg-mach.: 4a7(dt 1ou2 apprentis)

eq-poly.: ---- poly formation se développe

sy géné.: 4 '

total..: 22 a 28

orga navigation..: sc

orga entretien...: polyvalence de fait éq.,renforcements au besoin
par supp '

orga commerciale.:

orga générale....: ex décentralisation, nv resp.de son budget ...

9

Pays,navire,navig.: Norvége,vlcc,pas de réduc ni d’expérience (sit.de
réfd;....

cdt.....: 1

radio...: | secrétaire du cdt, fait la solde

o-pont..: 3

o-mach..: 4(dont 1 élec)

o-poly..:

eq-pont.: 8(dt bosco)

eg-mach.: 8

eq-poly.:

sv géné,: 5

total..: 30

orga navigation..: sc

orga entretien...: tout a bord

orga commerciale.: sc

orga générale....: s.a.m. unique. Partie éq sub basque
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10

Pays,navire,navig.: Pays-Bas, pétr(pdtsilib,32mt,19734...,éq holl.

cdt..... : 1 (peut faire le quart)

‘radio...: 1 (radioc-holland) '
o-pont..: | sec.cap.:quart, tv pont, instr naut.,vivres, op com

o-mach..: 1 c.ml,entr.p-m,appro.,coord du personnel,

o-poly..: 5 (2p, 3m) ! *
eq-pont.: '

eq-mach.:

eq-poly.: 8

sy géné.: 5

total..: 22

orga navigation..: ts off, inclus cdt {(sauf cm?) peuvent faire le
quart

orga entretien...: cm, inclus appro et planning pers. +2cap éq pont
orga commerciale.: sc

orga générale....: tendance matric.déc,déhiérarch,résistance sy
armement

11

Pays,navire,navig.: Sueéde, érouliers,ci, éq.nat., double égq.
cdt.....:
radio...!
o-pont..
o-mach..
o-poly..
eg-pont,
eq-mach.
eq-poly.: é

sV géné.: 2

total..: 16

orga navigation..: st .

orga entretien...! cm, complément ss traité chantier en Suéde
orga commerciale.: 3 centres opérationnels terre, dir. par des
sec.cap.

orga générale....: le radio fait 1“administration.

1
{
3
3

12

Pays,navire,navig.: tous, données générales (sauf except. signalées
ds fiches)

cdt.....: chef supreme et chef nautique, sans taches précises
radio...: en dehors de la réorganisation

o-pont..: le sec cap conserve quart, comm, sécurité, toujours
o-mach..: le chef méc, resp entretien p-m,coordonne tout 1’éq
poly{(=chef pers?)

o-poly..: nulle part

eq-pont.: résiduel

eq-mach.: résiduel

eq-poly.: généralisé

sy géné.: en dehors de la réorganisation

total..:

orga navigation..: classique en mer, souvent "poly" en manoeuvres
orga entretien...: chef méc, souvent éq de terre en plus

orga commerciale.: sec cap, classigue

orga générale....: tendances contradictoires
centralisation/décentraiisation




33

. Annexe 3

Bibliographie




9

ABBOUD Nicole

L“évolution des besoins et des pratiques de formation dans ltes métiers d
u transport maritime

Groupe de Sociologie du Travail

Paris

1980

VOURC‘H Frangois

Analyse des rapports sociaux dans 1a peche artisanale
CORDES

Paris

1980

BAUCHET Pierre

Financing and charging for seaport and airport infrastructures in France
Mar Pol and Mgtm, voll10 n°2/83

1983

Bureau International du Travail

Les nouvelles formes d‘organisation du travail
Genéve

1979

CADOURCY E., LE GUERN

Développement de 1‘automatisation des navires de commerce par 1‘utilisat
ion de Ya micre-informatique (rapport de synthese)

Ministére chargé de la mer

Paris

1984

I1.E.T.M.

Expériences d’organisation du travail & bord de navires étrangers
rapport d‘un groupe de recherche

Arcueil

1981

1.E.T.M.

Exploitation technique des navires
brochure de stage n®1

Arcueil

1983

1.E.T.M.

Commande et financement des navires
brochure de stage n°2

Arcueil

1978

1.E.T.M.

Auxiliaires du transport maritime et organisation portuaire
brochure de stage n°4

Arcueil

1974




1.E.T.M,

Affretement

brochure de stage n°5
Arcueil

1974

1.E.T.HM.

Assurance maritime
brochure de stage n"é
Arcueil

1974

1.E.T.M.

Information et fonctions dans 1“entreprise de transport maritime
rapport d’un groupe d’approfondissement

Arcueil

1973

JOHANSEN Ragnar

Changes in work planning increase shipboard democraty: the first
vears of expérience from M/5 Balao

Work Reearch Institute

Oslo

1974

KOISHI YASUMISHI (Japan Maritime Labour Research Institute, Tokyo)
Work simplification through the transformation of work on board
Marit.Pol.Mgtm, vol.8 ng.4/8!

X

1981

LALITTE Jean Claude ¢Dir. Henri BARTOLI)

Le marché du travail maritime - La décroissance de 1“emploi dans la flot
te de commerce

Thése - Univ. Paris 1

Paris

1980

MARARQO Patricia '

Etude de la valorisation macro-économique des activités portuaires
DESS Transport International, Paris 1

Paris

1983

MILLOUR Jean Marie (Dir. Pierre LEONARD)
Les pavillons de complaisance

D.E.S.S. Univ, Paris {

Paris

1982

Organisation Internationale du Travail

Les navires oll prévalent des conditions inférieures aux normes, en parti
culier ceux immatriculés sous des pavillons de complaisance

B.I.T.

Gentve

1975




46

Organisation Internationale du Travail
‘Congés payés des gens de mer

B.1.T.

Genéve

1979

Organisation Internationale du Travail
La protection des jeunes marins

B.I.T.

Gendve

1975

Organisation Internationale du Travail
Continuité de l’emploi des gens de mer
B.I1.T.

Genéve

1975

PARADEISE Catherine et Frangois VOURC’H

Les problémes de régulation d’une marché du travail corporatiste: 1a mar
ine marchande et de peche

D.G.R.S.T.

Paris

1982

ROGGEMA J. .
The design of shipboard organisation: some experiences with a matrix-typ
e of organisation in Norway

Marit. Polit. Mgtm, 4/77

X

1977

ROGNE Kart

Redesigning the design process: the superstructures of ships
Applied Ergonomics, 5-4/464

X .

1964

SEGRESTIN Denis (laboratoire de sociologie du travail du C.N.A.M.)
La marine marchande frangaise

Série de recherches n°27, I.T.E.S.

Genédve

X

SHOJ! Une et KENSAKU Noemoto (Univ. Hiroshima et Osaka)

An ergonomic study on regular staff of ocean-going vessels
X

X

X

SMITH M.H. et ROGGEMA J. ,
Emerging organizational values in shipping: Part.1l, Crew stability, Part
2, Towards a redistribution of responsability on board ship
Marit. Pol. Mgmi., vol.?, n°2/79
X
1979




9%

SMITH M.H. et ROGGEMA J.

Emerging organizational values in shipping: Part 3, The matrix organizat
ion, Part 4, Decentralisation, redef. of authority in shipp.cy organisation
Marit. Pol. Mgmi vol.7 n°4/80

1980

SONTHONNAX Francoise et LILLE Frangois
Les Marins du Commerce (phases 1 et 2)
COCHISE

Paris

1981

THORSUD Einar

Complementary roles in collaborative action research
Work Research Institute

Oslo

1972

VOURC‘H Frangois

Analyse des rapports sociaux dans la peche artisanale
CORDES

Paris

1980




