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Ce document fait suite aux cinq rapports de I'Obsst®ire publiés début 2004 qui faisaient un
état des lieux par theme de ce secteur et donnaieet liste d’indicateurs a suivre
accompagnés de propositions. Chaque théme avatiaéte par un groupe de travail mis en
place lors du lancement de I'observatoire au ddbdtannée 2001, suite a la libéralisation du
transport fluvial intervenu alfjjanvier 2000 et produit un rapport.

Le présent document décrit I'évolution du contepde theme (infrastructure, activité, social,
formation,...) depuis début 2004 et fournit certades indicateurs chiffrés proposés par
chaque groupe de travail.

Il a pu étre rédigé grace a l'aide de tous lesuastdu transport fluvial. Les sources et les
références y sont cités ainsi que les noms desmes ayant apporté leur contribution. La
rédaction en a été assurée par Mme Césari du CNT.
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Le transport fluvial

Evolution du contexte récent & de quelques indicate urs
chiffrés

introduction

Suite aux travaux des différents groupes de tral@llONTF et aux rapports sortis en début
d’année 2004, ce document a pour objet de dongegollition du contexte depuis lors et
certains des indicateurs chiffrés selon la listbk par ces groupes.

L’'un des objectifs assignés a I'Observatoire était effet de recueillir des données afin
gu’elles "soient discutées avec les professionmgls peuvent, en outre, souhaiter la
réalisation d’études sur des sujets particulie(extrait de la lettre de la Direction des
Transports Terrestres du 2 novembre 2000 dematalanise en place de I'Observatoire)

Les données sont présentées par theme étudié &laue correspondant a celui étudié par
'un des groupes de travail mis en place en jan2@91, lors du lancement des travaux de
I'Observatoire). Un chapitre spécifique a été idtrib sur le théme de l'activité du secteur qui
avait été traité a la fois dans le rapport "Etas teux" et "Infrastructures et flotte" ; il
permettra ainsi de mieux cibler les aspects rsladif 'évolution du trafic et de ses
composantes. Les données concernent la Franckes del chapitre "Approche européenne”
donnent des comparaisons avec les données de isos\w@uropéens.

Le document est présenté sous la forme d’un ragpostainsi qu'il est dit au début, il donne,
outre des indicateurs, des éléments récents sunldton du contexte dans le transport
fluvial.

Pour mémoire, I'Observatoire a été créé, suite Bbkxalisation du transport fluvial, avec
pour objectifs, d'observer et d’analyser les dosnger le transport fluvial et, en outre, de
“travailler sur les grandes idées porteuses d’enpaur le transport fluvial : la place de ce
mode de transport dans les chaines logistiques meslde fonctionnement des entreprises et
I'évolution des opérateurs, le fonctionnement duainé@ et les questions de concurrence, dans
leurs dimensions communautaire et internationalg(extrait de la lettre du 2 novembre 2000
de la DTT désormais DGMT)
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1. infrastructures et flotte

1.1. infrastructures

1.1.1 rappel : quelques chiffres sur l'infrastructu re fluviale

domaine public fluvial : 18 000 km
voies navigables : de I'ordre de 8 500 km dont & gérés par VNF

petit gabarit moyen gabarit grand gabarit
catégorie 0 catégorie | catégorie Il | catégorie Ill | catégorie IV | catégorie V | catégorie VI
longueur en km 1647 4072 209 568 132 267 1621
part en % du total 19,3% 47,8% 2,5% 6,7% 1,6% 3,1% 19,0%
catégorie 0 : moins de 250 tonnes | catégorie 11 : 400 a 649 tonnes catégorie 1V: 1 000 a 1 499 tonnes
catégorie 1 : 250 a 399 tonnes catégorie Ill : 650 a 999 tonnes catégorie V : 1 500 a 2 999 tonnes
catégorie V1 : 3 000 tonnes et plus

1.1.2.éléments de contexte récents

Les principaux éléments intervenus en France emeraatl’infrastructure fluviale sont les
décisions prises pour la réalisation de Seine-Ndrtiécluse fluviale de Port 2000 lors du
CIADT du 18 décembre 2003, les textes relatifs ddeentralisation, le contrat d’objectifs et
de moyens signé entre I'Etat et VNF pour 2005-2pf@8/0yant nhotamment la configuration
d’'un réseau magistral et la poursuite des conttatprogres. En premier lieu, il sera fait un
point sur la décentralisation, le contrat Etat/VHRfles contrats de progrés, puis sur les
nouveaux projets d’infrastructure, et enfin les taots consacrés a l'infrastructure fluviale.

1.1.2.1. Décentralisation

Source : DGMT/DTMRF

Les lois de décentralisation de 1983 permettaienti€centraliser une voie navigable, mais
alors, seules trois régions seulement s’étaiertepsrcandidates : Bretagne, Pays de Loire et
Picardie.

La loi du 30 juillet 2003 relative a la préventidas risques technologiques et naturels et a la
réparation des dommages marque une deuxieme étapelasr décentralisation. Ce texte
permet la création d’'un domaine public fluvial dedlectivités territoriales ou de leurs
groupements et organise les modalités d’'un trangferpropriété des cours d’eau, canaux,
lacs et plans d’eau. Désormais, une collectivitgitteiale peut devenir propriétaire du
domaine public fluvial aprés transfert de celupeir I'Etat soit directement, soit a l'issue
d’'une phase d’expérimentation. Seul un réseaundggistral”, d’intérét national, restera de
compétence nationale et ne pourra faire I'objehdiansfert.
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La loi relative aux libertés et responsabilitésales du 13 aolt 2004 a complété ce dispositif :
il I'étend aux ports intérieurs, I'accompagne dangfert des personnels concernés et abroge
les dispositions de la premiére loi de décentradisadu 22 juillet 1983.

Le récent décret du 16 aolt 2005 définit les moekalkile constitution, de déclassement et de
délimitation du domaine public fluvial de I'Etat des collectivités territoriales, et fixe les
dispositions propres au domaine fluvial territoraahsi que les modalités du transfert du
domaine public fluvial de I'Etat a une collectivitérritoriale ou a un groupement de
collectivités territoriales. Il fixe également iate des rivieres et canaux non transférables qui
constituent le réseau magistral et les ports ietiési non transférables (Port autonome de Paris
et Port autonome de Strasbourg). Les voies non iom@es seront transférables et
constitueront le réseau régional. L’article 13 éarét prévoit gu’'une convention précisera les
modalités du transfert de propriété et sa datdet.ef

La loi du 30 juillet 2003 prévoit la possibilité uh transfert direct de compétence ou une
phase d’expérimentation d’'une durée maximale dest Rar ailleurs, la loi du 13 aolt 2004
(art.32) ouvre la possibilité & VNF de proposersdncadre de ses missions des prestations
d’assistance aux collectivités territoriales prétaires de domaine public fluvial. Les
prestations de type assistance a maitrise d'ouvageseil, expertise s’exerceront dans le
cadre des conventions d’expérimentation puis dansadre concurrentiel ensuite, si la
décentralisation est demandée par les collectivited-, opérateur des collectivités locales,
pourra étre missionné sur ses missions tradititesmebt apporter ses compétences
d’'ingénierie, d’expertise, de programmation. Il pauégalement proposer ses outils de
gestion dédiés a la voie d’eau et exercer des omissle conseils a maitrise d’ouvrage.

Le réseau magistral couvrira I'ensemble du réseamaad gabarit et du réseau a moyen
gabarit (soit environ 2 800km) ainsi qu'une padie réseau a petit gabarit (notamment le
canal de la Marne au Sabne, le canal de Saint-@uéntanal de la Marne au Rhin).

1.1.2.2. Contrat d’'objectifs et de moyens Etat/VNF

Dans ce contexte, 'Etat et VNF ont signé le 16amkre 2004 un contrat d’objectifs et de

moyens portant sur la période 2005-2008 intégratdmment ces nouvelles perspectives. De
plus, avec la mise en oeuvre de la LOLF, il doriaechsion de clarifier les relations entre

I'établissement public et I'Etat. Par ailleurs,vise a renforcer la sécurité et améliorer la
gestion des ouvrages.

La gestion de linfrastructure s’inscrit désormdemns le cadre d’'un contrat d’objectifs et de
moyens avec I'Etat qui vise a augmenter et a pé&ensur la période 2005-2008, les moyens
donnés a VNF afin de :

- d’améliorer la sécurité du réseau, notamment fEsuouvrages fluviaux

- de renforcer la disponibilité de la voie d’eawdételopper le trafic fluvial sur
le réseau magistral

- de favoriser la décentralisation du réseau sexiond
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1.1.2.3. Poursuite des contrats de progres

En continuité de ce contrat, il convient aussi amtionner le développement de partenariats
entre les acteurs du transport fluvial par la sigmeade contrats de progres.

Ainsi, apres le contrat signé en juillet 2002 eidrport de Marseille, la Compagnie Nationale
du Rhoéne et VNF pour I'axe Sadne / Rhone portant’amélioration des infrastructures
utilisées pour le transport fluvial, 'augmentatide la qualité des services proposés aux
transporteurs et la promotion de ce mode d’achemané, plus sdr et écologique que la route,
puis le contrat du 26 novembre 2003 entre les eblssnportuaires du Havre, de Rouen et de
Paris et VNF pour le développement du trafic fligiar le bassin de la Seine, un contrat a été
signé le 21 février 2004 entre le Port autonomeDdmkerque, I'Union Maritime et
Commerciale, le Syndicat Professionnel des Entrepnes Maritimes et Voies navigables de
France s’engagent par la signature d’un contrgprdgrés en faveur du développement du
mode fluvial comportant quatre grandes orientations : le déypeloy@nt du trafic fluvial,
I'amélioration de la qualité de service, l'optintisa des infrastructures, la promotion du
transport fluvial.

Le contrat Etat/VNF ainsi que les contrats de pFegre concernent pas seulement I'aspect
“infrastructures" mais également d’autres volets.yCreviendra donc en tant que de besoin
dans les thémes concerneés.

Par ailleurs, au niveau européen, il convient dmader que le schéma du futur réseau
Transeuropéen de Transport RTE-T integre désoriagisojet Seine-Escaut dont le trongon

central est constitue, cote francais, par le pi®gne-Nord Europe, nouveau canal de 105 km
reliant le canal Dunkerque-Escaut aux bassinsQied’ et de la Seine.

1.1.3.les décisions de nouvelles infrastructures

1.1.3.1. le projet Seine-Nord-Europe

(éléments tirés des sites Internet du ministeretrd@sports, VNF et seine-nord-europe.com, et cétéplpar la
DGMT — Didier Rezzi)

Ce projet s’inscrit dans le cadre du grand projetopéen Seine-Escaut qui mettra en
communication I'lle-de-France et les ports normaawdsc les métropoles économiques et les
ports du Nord de la France, de la Belgique, des{Bag, du Luxembourg, de I'Allemagne et

les pays de I'Europe centrale et orientale.

Il comporte trois parties :

1. laréalisation d'un nouveau canal, d'une ceatdinkilomeétres de long entre Compiegne et
le canal Dunkerque-Escaut, dont le colt est eséin®&6 milliards d'euros (CE 2000),
permettant 'acheminement de chargements pouv@mde 4400 tonnes ;
'aménagement de I'Oise entre Compiégne et &uwsbte-Honorine ;

'aménagement du canal a grand gabarit DunkeEguaut, de Dunkerque a Valenciennes
avec une branche vers Lille et la Belgique.

W

CNT/v.césari/16616.doc 9/80



ONTF/23/11/05

L’aménagement des extrémitésle la liaison _est en _cours 300 millions d'euros ont été
programmeés sur la période 2000-2007 par I'Etasetdgions lle-de-France, Picardie et Nord-
Pas-de-Calais avec pour priorité la desserte flendas ports maritimes du Havre, de Rouen
et de Dunkerque. Il s’agit d’'interventions sur kire et I'Oise pour fiabiliser les ouvrages de
navigation et sur le canal Dunkerque-Escaut poumetre, a terme, une circulation
optimisée de la flotte européenne a grand galgaitlé relevement des ponts notamment).

Sur_le troncon_central- le canal Seine-Nord Europe -, les décisionsuivantes sont
intervenues :

e CIADT du 18 décembre 2003 : poursuite des étddesouveau canal avec pour objectif
une déclaration d'utilité publique avant la fin ZQ0

* avril 2004 : le ministre de I'équipement demandéN& de conduire les études d'avant-
projet ; le préfet de région Picardie, est désigrédet coordonnateur pour la conduite
des concertations.

* la Commission Nationale du Débat Public (CNDP)sisapar VNF, décide le 7 juillet
2004 qu'il n'y a pas lieu d'organiser un débat ipublis recommande a VNF de mener
sous l'autorité du préfet coordonnateur une coatent devant assurer une information
compléte et claire du public et lui permettre aximer sur tous les aspects du projet,
tant sur des questions de portée générale queesiprdblemes plus localisés (desserte de
Cambrai, devenir du canal du Nord, incidencesesictues de la Somme et de I'Oise). La
CNDP charge un de ses membres, M. Stéphane DEVI&S4tivi de cette concertation.

* Présidé par Pierre-Yves Donjon de Saint-Martin,ctemité de pilotage des études
(instance décisionnelle du projetse réunit pour la premiere fois le 16 juillet 200dur
définir le programme d'étude et préciser les maskalie la concertation. Il rassemble les
services de I'Etat, les Conseils régionaux de NRas-de-Calais, Picardie et lle-de-France,
I'Union européenne et VNF.

» Un comité consultatif instance de débats, de proposition et d'expariiseen place par
le préfet coordonnateur est associé au comitéldeage. Il est composé des membres du
comité de pilotage, de parlementaires, d’élus Ircallacteurs socio-économiques et
d’associations des territoires impactés par legbroj

» Ce dispositif a été complété par la tenue de Sio@grpubliques pour assurer, comme le
demande la CNDP, une information large et commatpublic.

déroulement des études d’avant-projet

* Les études d'avant-projet ont été lancées le 1bboeta Amiens avec comme triple
objectif de définir les caractéristiques du carts, préciser son codt et son rdle sur
I’économie des territoires et de localiser la baudde500 métres qui sera soumise a
'enquéte publique.
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» Ces études ont été décomposées en quatre gramdiélesta les études techniques, les
études socio-économiques, les études d'aménagechenterritoire, et les études
intermodales.

* Quatre marchés d’études ont été attribués a emmmree2004 :

1. les études de "systeme" réalisées par le groemeSogreah-Ingerop-Arcadis définissent
le fonctionnement du canal et assurent notammertofeception des écluses et des
ouvrages d’alimentation en eau ;

2. les études de "tracé-structure” définissenbdallsation du canal, son insertion dans les
territoires et les paysages. Elles ont été config@sgroupement Coyne et Bellier-
Tractebel-CNR-Michel Desvigne et Technum ;

3. les études d’environnement effectuent I'évabratenvironnementales des travaux et
proposent des mesures visant a atténuer leurs isaplles sont réalisées par Setec
International et Biotope ;

4. les études socio-économiques, confiees au gmoemte Setec International-Stratec-
Eurotrans, évaluent les trafics drainés par le lcenaes effets sur le développement des
territoires.

» Les études se déroulent en trois phases :

Elles sont tout d'abord consacrées a la recher¢tha & comparaison des différentes
possibilités de tracé, pour aboutir au choix dddade de référence de 500 metres. Cette
bande de référence est ensuite étudiée de mampigrefendie, puis soumise a la consultation
avant d’étre intégrée finalement au dossier d’aypaojet.

+ coordination avec la concertation

1. Ces études sont associées a des concertatisast \dans un premier temps a faire
émerger un tracé de référence fin avril 2005. Qgltiese d’étude et de comparaison des
variantes s’est déroulée entre mars et avril 2005 ®ncertation avec les
intercommunalités.

2. Dans un second temps, entre mai et aolt 2085adeeurs locaux ont participé a la
définition et a I'optimisation du projet a partin tracé de référence.

Ces deux premieres phases, ponctuées par plus EiBions avec les acteurs politiques
et socio-économiques locaux, ont permis d’avanammsdla définition du projet et

d’apporter les premieres réponses en ce qui coackEs rétablissements de voiries,
lalimentation en eau, les questions foncieres et dpportunités de développement
économique.

3. Ces études, ainsi que la bande de 500 metres &oritied dans un dossier de consultation.
Ce dossier sera envoyé aux élus, aux organismeso-&omnomiques et aux
administrations de maniére d’'une part a s’assuhlanedcompréhension mutuelle des
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enjeux et d’autre part a recueillir les observatigpermettant la mise au point du projet.
Cette phase de consultation se déroulera de dactdtdécembre 2005. La remise du
dossier d’avant-projet au ministre de I'équipenmesitprévue en mars 2006.

1.1.3.2. écluse fluviale
(tiré du site Internet du ministere des transpetrtsomplété par la DGMT - Didier Rezzi)

Le CIADT du 18 décembre 2003 confirmé par celui Idb septembre 2004 a inscrit les
dessertes terrestres de Port 2000 dans les psiaktda politique des transports afin que la
croissance du trafic ne se porte pas exclusiversnia route et pour donner au port du
Havre les moyens d'approfondir son hinterland cororale

Concernant la desserte fluviale, le CIADT a déddéloter le nouvel avant-port & conteneurs
du Havre d'une desserte fluviale directe connedeahitur bassin de marée (20) au canal de
Tancarville (24), via la Darse de I'Océan (27).tt€epération consiste a réaliser une section
de canal a grand gabarit de 900 métres de longetéaluse (entre les points 20 et 27)

permettant le passage des unités fluviales de 186 long constituées d'un pousseur et d'une
barge.

Le codt de ce projet est sommairement estimé ariilions d'euros.

Les études et travaux ont été placés sous mattiiserage directe de I'Etat. La maitrise
d'ouvrage des études sera assurée par la DRE de Naumandie, sous l'autorité du préfet de
région.
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Dans le cadre de ce projet, le port autonome dudHagouhaité que soit étudiée la possibilité
de transformer a une échéance plus lointaineu$écfluviale en écluse maritime ce qui
permettrait aux remorqueurs de pénétrer dans kEedse I'OcéaK27), a partir du bassin de
Port 2000 (20) en doublement de I'écluse Frangmig2R).

C’est I'objet des études en cours qui permettramtcdmparer cing options possibles et
graduelles allant dune écluse fluviale a une échssurant des fonctionnalités portuaires et
maritimes. Le choix sera arrété au début de I'ar2086.

1.1.4.autres avancées : Sadbne-Moselle

1.1.4.1. contexte

La connexion inter-bassins entre le bassin Rhédeksd'une part, et le bassin Rhin/Moselle
d'autre part, est une problématique ancienne,equésente un enjeu de premier ordre pour le
développement du transport fluvial en France. Ce&oqeupations se sont traduites par
l'inscription d'études préliminaires dans les catstrEtat-Régions 2000-2006 de la Région
Lorraine et de la Région Rhone -Alpes.

Le préfet de la région Lorraine a été désigné coroomedonnateur de cette démarche par le
Ministre de I'équipement, des transports, de I'aagément du territoire, du tourisme et de la
mer, dans le cadre d'une lettre de mission endiai® mars 2003.

1.1.4.2. réflexion

Elle s'articule en deux phaseks premiere d'ordre socio-économique en cours de
réalisation, la seconde portant sur les aspedigiaes et environnementaux. L'ensemble des
deux approches a pour but de fournir les élémeaideda la décision pour engager ou non les
études préalables au lancement d'un débat publle puojet d'infrastructure.

La maitrise d'ouvrage est confiée a I'établissenpailic Voies navigables de Frange
représenté par sa direction interrégionale du Nkstlbasée a Nancy.

Le prestataire de I'étude socio-économique estrompgment franco-hollandais constitué des
bureaux d'études CATRAM Consultants et Buck Coastiltnternational, entouré d'experts
prospectivistes groupés autour de Michel SAyrofesseur a 'TENPC.

1.1.4.3. Objectifs et méthodologie de I'étude socio  -économique
1. objectifs

L'étude préliminaire socio-économique multimodale I&axe Méditerranée — ports de la mer
du Nord et Europe de I'Est viseémaluer I'intérét général d’une liaison fluviale agrand
gabarit Sabne - Moselle du point de vue socio-écan@ue, en particulier en termes de
transport et d’aménagement du territogepartir d'une vision prospective de I'évolution
des infrastructures et du transport multimodal o flans le corridor Nord-Sud (sillon
rhodanien et sillon mosellan jusqu'aux ports betgdwllandais via le Rhin).
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N

meéthodologie :

Analyse et synthese bibliographique des étuddsreées disponibles

Définition des périmétres adaptés aux différepreblématiques

Contingences physiques (eau, relief, paysageajesiitinéraires possibles

Localisation des grands bassins économiqué&eganisation des flux européens

Prospective macro-économique et sociétale

Prospective sectorielle pour les grands produitseptibles d'étre transportés par la voie

d'eau

. Prospective des modes de transport

8. Etat des lieux et perspectives des régions rsées et des régions concernées par la
logique d’axe de transport européen

9. Attentes et réticences des acteurs régionaux

10. Fonctions transport et évaluation des grandeses de flux.

Le montant de I'étude est de 300 000 € dont 75®9@Soit 25 %) financés par le Consell

Régional de Lorraine, en partenariat avec I'Etat, Région Rhbéne — Alpes et VNF.

Sur la base des résultats de cette démarche, wniéted’étude complémentaire sera prévu a

compter de 2005 pour définir la consistance teakmide la future liaison fluviale Saéne-

Moselle a grand gabarit (caractéristigues de tirdiair et tirant d'eau, tracé, aspects

environnementaux

oA WNE

1.1.5 montants des investissements en infrastructure

(source : DTMRF M.Rezzi)

En 2004, les montants des investissements ontseqeé 125,7 M€ dont 102,5 M€ pour les
infrastructures ventilés comme suit :

e réseau magistral : 57M€

* réseau secondaire : 31,5M€
* Sécurité : BM€

e activité du réseau : 3,2M€

» opérations diverses : 2,9M€

En 2005, les montants d’investissement représenttate I'ordre de 90M€ sur le réseau
magistral, 20 M€ pour la sécurité et 30M€ pourdseiau secondaire décentralisable.

Comme indiqué plus haut (chapitre 1.1.2.2.), 'Y/ NF ont signé un contrat d’objectifs et
de moyens pour la période 2005-2008 avec des f@soren matiere de sécurité des
équipements et de modernisation du réseau ermylatipour le transport de marchandises.

L’Etat accorde 50M€ de subventions par an sur guats pour la réalisation de ces objectifs.
Par ailleurs, la taxe hydraulique a été majoréemptant ainsi d’accroitre les recettes de
VNF de 45M€ par an. Ces moyens sont destinés aric@ula fois les dépenses d’opérations
spécifiqgues de VNF et celles d’opérations inscrites contrats Etat-régions.

Les tableaux ci-dessous permettent de constater éwodution sensible des dépenses
d’investissements prévues a compter de 2005 etdgal des dépenses de fonctionnement.
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évolution des dépenses d'investissements fluviaux (VNF)

dépenses d'investissements 2001 2002 2003 2004 2¢05 prév . 2006 prév.

en millions d'euros 116,9 117,09 137,34 125,72 | 170,7 164, 9

évolution des dépenses de fonctionnement fluviaux (VNF)

dépenses de fonctionnement 2001 2002 2003 2004 2005 prév . 2006 prév.

en millions d'euros 91,1 87,6 89,7 88,6 110,9 102,5

Outre les montants d’investissements de VNF, ilvamt de rappeler les montants des
investissements des voies gérées directementiiat tjui ont évolué comme suit :

évolution des dépenses d'investissemen ts fluviaux (voies gérées par I'Etat)

dépenses d'investissements 2001 2002 2003 2004 2005
en M€ chapitre 5346/80 AP 2,74 2,59 2,57 1,75 2,0
CP 0,82 1,74 1,96 2,03 1,2

Les dépenses d’investissements fluviaux représedeetiordre de 1,2% des investissements
de transportsource : compte transports de la nation)

1.2. Flotte

1.2.1. données statistiques

Les tableaux suivants donnent la répartition déotée en nombre de bateaux a la fin de 2003
selon la capacité des bateaux en distinguant é&s\gecs, les vracs liquides et leur total.

flotte en nombre de bateaux par type de bateaux et par capacité en fin 2003 (source : VNF)

Vracs secs Vracs liquides total
automoteurs | barges et total automoteurs | barges et total automoteurs barges et total

ordinaires chalands ordinaires chalands ordinaires chalands
<400t 834 93 927 29 3 32 863 96 959
400-650 t 151 250 401 16 20 36 167 270 437
650-1000 t 106 105 211 1 6 7 107 111 218
1000-1500 t 40 25 65 7 9 16 a7 34 81
1500t et plus 15 146 161 11 27 38 26 173 199
total 1146 619 1765 64 65 129 1210 684 1894

évolution de la flotte (source : VNF)

1975 2000 2003
<400t 5037 994 959
400-650 t 926 429 437
650-1000 t 337 195 218
1000-1500 t 54 68 81
1500 t et plus 209 185 199
total 6563 1871 1894
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La flotte a beaucoup évolué entre 1975 et la fim @enées 1990 du fait des différents plans
mis en place au niveau francais et européen skt considérablement réduite (division par
trois en moins de 25 ans). Certes, elle évoluedsguis le début des années 2000 et reste
ancienne (85% date d’avant 1970), mais on peutr noterenversement de tendance avec
désormais une légere augmentation du nombre deawatg6% entre 2000 et 2003) et
simultanément une augmentation de la capacité nmeyE@96t en 2003 contre 670t en 2000).

structure de la flotte par &ge au 31-12-03 (sour ce : VNF)

automoteurs MG* | automoteurs citernes |barges et chalands MG*| barges citernes total en %
avant 1930 69 1 51 0 121 6,4%
1930 a 1949 181 8 33 0 222 11,7%
1950 a 1969 835 44 311 47 1237 65,3%
1970 a 1969 8 5 73 10 96 5,1%
1980 a 1989 20 3 31 0 54 2,9%
1990 a 1999 6 0 84 6 96 5,1%
2000 a 2003 27 3 36 2 68 3,6%
total 1146 64 619 65 1894 100%
*marchandises générales

structure de la flotte par &ge et par por t en lourd moyen au 31-12-03

automoteurs MG* | automoteurs citernes | barges et chalands MG* barges citernes total
avant 1930 570 382 502 - 540
1930 a 1949 454 552 467 - 459
1950 a 1969 455 695 744 1229 566
1970 a 1969 439 1729 1392 2042 1398
1980 a 1989 938 1846 1707 1429
1990 a 1999 1436 0 1642 1560 1624
2000 a 2003 857 1367 1442 2129 1227
total 484 839 997 1413 696
*marchandises générales
1.2.2. évolution des prescriptions techniques des b ateaux de

commerce
source : DGMT/DTMRF — M. Mathieu

rappel de la situation existante

La conformité des bateaux de commerce aux exigeneeBniques prévues par la
réglementation en vigueur se traduit par la détigead’un titre de navigation délivré par le
président de la Commission de surveillance teral®ment compétente, aprés visite du
bateau et vérification de sa conformité a la régletation.

Il existe une réglementation pour chaque catégtaibateaux :

- les bateaux a passagerselévent du décret n° 70-810 du 2 septembre 16I&difra la

sécurité des bateaux a passagers non soumis glémentation maritime ; il prévoit la
délivrance d’'un permis de navigation dont la vaédidie peut excéder 2 ans et comprend des
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dispositions trés strictes notamment en ce qui @wmrecla stabilité et les équipements de
sécurité a bord (moyens de sauvetages individtielsllectifs).

- les bateaux de transport de marchandises les regles qui leur sont applicables
découlent d'une directive communautaire n°82/7aAsiposeée en droit interne par le décret
n°88-228 du 7 mars 1988 relatif au service desabatele navigation intérieure destinés au
transport de marchandises. Il prévoit la délivradaan certificat communautaire, valable
sur I'ensemble des voies d’eau européennes etldomlidité ne peut excéder 10 ans. Des
mentions complémentaires sont obligatoires quaadoédeaux sont amenés a circuler sur
des voies réputées plus difficles comme les essa{« zone 2 »). Pour les bateaux
transportant des matieres dangereuses, une attestit conformité doit également étre
délivrée par une commission de surveillance, es glupermis de navigation (arrété du 17
décembre 1998 dit « arrété ADNR »).

La Commission Centrale pour la navigation du RhZCRR), instituée par l'acte de
Mannheim en 1868, élabore une réglementation pédigie pour la navigation sur le Rhin,
commune aux cing pays membres. Les "commissiongsite des bateaux du Rhin" (4 en
France) délivrent des certificats de visite et d#sstations pour le transport de matieres
dangereuses. La réglementation technique mise gregear la Commission centrale pour la
navigation du Rhin constitue une référence poutalbé@ration de la réglementation
européenne.

Perspectives a venir

Il est & noter que la directive n°82/714 du 4 od®82 relative aux prescriptions techniques
des bateaux de navigation intérieure est en cammatlification. Approuvée par le Conseil
des ministres des transports de I'Union européealte,devrait étre adoptée au début de
'année 2006 aprés examen du Parlement europédte @wdification de la directive
n°82/714 vise trois objectifs :

- le relévement des prescriptions techniques, tatlans le sens d’une sécurisation accrue du
transport fluvial.

- l'application de la nouvelle réglementation auatdaux a passagers, permettant la
communautarisation des regles techniques dans cteuseou la sécurité est un sujet
particulierement sensible.

- la reconnaissance mutuelle des titres de navigaitntre la CCNR et I'Union européenne.
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2.1. trafic fluvial

2.

activité

Le trafic fluvial est globalement en progressiogui@&re depuis 1997. Le tableau suivant
donne les derniers chiffres du trafic fluvial emnries et en tonnes-kilométres (source

ministere Equipement) :

Répartition du trafic en millions de to  nnes (non compris le transit rhénan)

1980 | 1985 1990 1995 1996 1997 1998 | 1999 2000 2001 2002 2003 2004
Trafic intérieur 51 30,4 32,9 25,2 22,9 22,1 23,8 26,4 26,7 24,8 26,6 27,2 27,4
Importations 12,2 10,3 12,2 12 11,1 11,1 10,5 12 12,7 13,6 13,2 15,4 16,1
Exportations 21,3 18,6 18,5 17,7 16,7 16,3 16,5 16,6 19,3 17,8 17 12 14,4
TOTAL 84,5 59,3 63,6 54,9 50,7 49,5 50,8 55 58,7 56,2 56,8 54,7 57,9

Répartition du trafic en milliards de tonnes-kilomé tres (non compris le transit rhénan)

1980 | 1985 1990 1995 1996 | 1997 1998 | 1999 2000 2001 2002 2003 2004
Trafic intérieur 7 4,5 4,3 3,1 3,2 3,2 3,5 4,1 4,1 3,6 3,9 4 4,1
Importations 1,6 1,3 1,3 1,2 1,1 1,1 1,1 1,2 14 1,4 1,4 15 1,6
Exportations 2,2 1,8 1,6 1,5 1,4 1,4 1,6 1,5 1,8 1,7 1,6 1,3 1,5
TOTAL 10,8 7,6 7,2 5,8 5,7 5,7 6,2 6,8 7,3 6,7 6,9 6,9 7,2

Le trafic fluvial, aprés une longue période tendelfement a la baisse depuis les années 1970
(couvrant des sous-périodes soit de stagnationdsoilegére baisse et, plus rarement de
hausse) connait, une hausse réguliére depuis 19 augmenté de 28% en tk entre 1997 et

2004 (soit de 3,6% en moyenne annuelle contre umpuens de 2% tous modes confondus).

Les tableaux ci-dessous donnent I'évolution dudrpér types de marchandises exprimé en
milliards de tk et leur part en pourcentage dult@a pourra notamment constaté qu’au cours
de ces derniéeres années, les augmentations de safifont de plus en plus sur des
marchandises a plus forte valeur ajoutée.
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trafic selon le type de marchandises (chapitre NST) en milliards de tk ( source:VNF)

1980 1985 | 1990 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004
0- Produits agricoles | 2129 | 1871 | 1140 | 955 | 940 | 1042 | 1229 | 1428 | 1539 1402 | 1343 | 1377 1339
1- Denrées
alimentaires et 881 619 442 | 338 | 331 | 377 | 430 | 446 | 487 | 384 | 371 | 414 | 427
Fourrage
2- Combustibles 2026 | 996 | 638 | 419 | 482 | 405 | 637 | 757 | 773 | 491 | 703 | 616 | 727
minéraux
3 - Produits pétroliers | 1657 | 798 715 | 669 | 743 | 719 | 764 | 786 | 708 | 642 | 629 | 644 | 596
4-Minérais, dechets | g6 | 950 | 219 | 238 | 214 | 239 | 207 | 201 | 203 | 243 | 214 | 209 | 240
métallurgiques
5- Produits
. . 495 292 293 | 294 | 257 | 273 | 323 | 305 | 408 | 367 | 341 | 323 | 364
métallurgiques
6- Minéraux
bruts/Matériaux de 2678 2073 | 3151 | 2463 | 2214 | 2096 | 2065 | 2272 | 2376 | 2372 | 2484 | 2309 | 2451
construction
7- Engrais 480 503 284 | 145 | 152 | 147 | 150 | 152 | 159 | 155 | 142 | 177 | 200
8 - Produits 271 | 240 | 224 | 240 | 269 | 246 | 242 | 305 | 390 | 386 | 385 | 408 | 484
chimiques
9- Machines,
véhicules et 91 51 59 104 | 142 | 139 | 160 | 176 | 217 | 274 | 328 | 412 | 443
transactions
Total 10874 7592 | 7166 | 5865 | 5745 | 5682 | 6207 | 6829 | 7261 | 6716 | 6939| 6890| 7271

part relative en % de chaque type de  marchandises dans le trafic total exprimé en tk

1980 1985 1990 1995 1996 1997 1998| 1999| 2000| 2001| 2002 2003| 2004
0- Produits agricoles 19,6%| 24,6%]| 15,9%| 16,3%| 16,4%| 18,3%| 20%| 21%]| 21%| 21%| 19%| 20%| 18%
1- Denrées alimentaires
et Fourrage 8.1%| 81%| 620 s58%| 58%| 66%| 7w 7%| 7% ew| 5w 6w 6%
2- Combustibles
minéraux 18,6%| 13,1% 8,9% 7,1% 8,4% 7,1%| 10%| 11%| 11% 7%| 10% 9%| 10%
3 - Produits pétroliers 15,2%| 10,5%| 10,0%| 11,4%| 12,9%| 12,7%| 12%]| 12%| 10%| 10% 9% 9% 8%
4- Minérais, déchets
métallurgiques 1,5% 2,0% 3,1% 4,1% 3, 7% 4,2% 3% 3% 3% 4% 3% 3% 3%
5- Produits
métallurgiques 4,5% 3,8% 4,1% 5,0% 4,5% 4,8% 5% 4% 6% 5% 5% 5% 5%
6- Minéraux
bruts/Matériaux de
construction 24,6%| 27,3%| 44,0%| 42,0%| 38,5%| 36,9%| 33%| 33%| 33%| 35%| 36%| 34%| 34%
7- Engrais 4,4% 6,6% 4,0% 2,5% 2,6% 2,6% 2% 2% 2% 2% 2% 3% 3%
8-Produits chimiques | 5 500l 3o06|  3106| 4106 47%| 43| 4% a%| s%| 6% 6w 6w 7%
9- Machines, véhicules
et transactions 08%| 07%| o08%| 18%| 25%| 24%| 3% 30| 3%| a%| 5| 6w 6%
Total 100% 100% 100% 100% 100% 100%| 100%]| 100%]| 100%] 100%]| 100%]| 100%| 100%

En prenant 'année 1997 comme référence, on cengtat le trafic a augmenté pour tous les
types de produits a I'exception des produits p&irelpour lesquels le trafic a baissé et les
minerais pour lesquels il a stagné (voir tableadesisous). Le transport de combustibles
minéraux et de produits chimiques connaissent umgmantation trés favorable avec
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respectivement +79,4% et +96,7% sur la périoderdligion la plus spectaculaire est celle de
la NST 9 avec +219,2%, cette rubrique intégrantprogortion importante de conteneurs.

évolution du trafic (expr imé en tk) entre 1997 et 2004
1997 2004 taux d'évolution en %

0- Produits agricoles 1042 1339 28,5%
1- Denrées alimentaires et Fourrage 377 427 13,3%
2- Combustibles minéraux 405 727 79,4%
3 - Produits pétroliers 719 596 -17,0%
4- Minérais, déchets métallurgiques 239 240 0,4%

5- Produits métallurgiques 273 364 33,6%
6- Minéraux bruts/Matériaux de construction 2096 2451 17,0%
7- Engrais 147 200 35,9%
8 - Produits chimiques 246 484 96,7%
9- Machines, véhicules et transactions 139 443 219,2%
Total 5682 7271 28,0%

Les perspectives de trafic pour 'année 2005 s’anaocégalement sous de bons auspices
puisque le trafic total de la navigation exprimélea augmenté del7,1% entre fesemestre
2004 et le I semestre 2005 grace notamment au transport pdiliete agro - alimentaire
mais aussi a la filiere énergie (charbon et hydimo®, la pénétration de I'activité fluviale
dans les ports maritimes a été un élément favdrisatte évolution (source: "la lettre
économique" de VNF d’octobre 2005).

Le trafic des conteneurs stricto-sensu exprimé \éR & évolué de la maniére suivante entre
2003 et 2004 (tiré des statistiques 2004 de VMNb)ree opérateurs

Ventilation du trafic par bassin (EVP)

Bassins 2003 2004 Variation
Rhoéne 32 644 46 412 42,2%
Seine 67 137 86 358 28,6%
Nord 42 807 58 146 35,8%
Rhin 138 453 177 953 28,5%
TOTAL 281 041 368 869 31,3%
dont filiere maritime 274204 353745 29,0%
dont filiere déchets 6847 15124 120,9%

Estimée en EVP-Km, la progression globale afficH&#7% a environ 57,5 millions d’EVP-
km (contre 44 millions d’EVP-km en 2003). La tendara la hausse se poursuit. En I'espace
de 5 années, l'activité a été quasiment multighée3 sur le réseau national.

Au 1% semestre 2005, la progression des conteneurg @eéd,8%. Elle a été freinée par un
ralentissement conjoncturel sur le Rhin. Hors get & trafic a progressé de 27,4%.
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2.2. trafic des ports

2.2.1. trafic fluvial des ports intérieurs

Le trafic des ports intérieurs a connu une évotutavorable au cours de ces derniéres années
en particulier du fait de I'évolution du trafic deonteneurs. Les données ci-dessous
concernent I'ensemble des ports intérieurs avamed’part celles des ports autonomes de
Paris et de Strasbourg, et d’autre part cellepdds gérés par les CCI.

Les ports constituent de véritables plate-formeftimadales avec des entrées par un mode et
des sorties par le méme mode ou un mode différerdussi le cas échéant, pour les
conteneurs, du brouettage a I'intérieur du portezdu dépotage et du rempotage.

Par souci d’homogénéité, le trafic total donné essbus ne concernera que le trafic fluvial
car pour les ports autonomes de Paris et de Stragbib est difficile de connaitre le trafic
total tous modes, le trafic routier ne faisant [iaget de collectes de données. Ces deux ports
effectuent toutefois régulierement des enquétess (s 2 ou 3 ans) pour connaitre ce trafic.

Le trafic fluvial du PA de Paris a évolué comme @idiurce : Port autonome de Paris-Mme Lanier):

trafic fluvial du port autonome de Paris en tonnes

voie d'eau 2003 voie d'eau 2004 variation 2004/2003
entrées 7 111 999 7 490 000 5,3%
sorties 2 393 706 2 333 968 -2,5%
trafic intrarégional 9805 124 9 370 886 -4,4%
total voie d'eau 19 310 829 19 194 854 -0,6%

Le trafic fluvial du PA de Strasbourg a évolué coensuit(source : port de Strasbourg)

trafic fluvial du po rt autonome de Strasbourg en tonnes
voie d'eau voie d'eau variation
2003 2004 2004/2003
entrées 1 806 386 1954 617 8,2%
sorties 6 375 708 6 694 607 5,0%
total voie d'eau 8 182 094 8 649 224 5,7%

Le trafic des ports gérés par las CCIl a évolué cerauit (source : M.Hausberg - Assemblée des
Chambres Francaises de Commerce et d'Industri®rhpier - port de Lille/AFPI) :
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trafic fluvial des ports fluviaux hors les pots autonomes de Paris et Strasbourg en tonnes

entrées+sorties eau eau variation
2003 2004 2004/2003
Angers
Arles 320 905 482 348 50,3%
Arras/St Laurent Blangy 38471 49 184 27,8%
Avignon/Le pontet 194 127 200 492 3,3%
OiseNogent/Oise et Creil 22 443 16 709 -25,5%
Belfort/Bourogne
Béthune/Béthune-Beuvry 382 103 451 812 18,2%
Chélons-en Champagne
Chalons-en Champagte 41104 13174 -67,9%
Vitry-le-Francois 14 451 23 300 61,2%
Aproport (Chalon, Macon) 1138914 1319823 15,9%
ArdennedGivet 222 487 239 683 7,7%
Colmar/centre Alsace 420 035 518 430 23,4%
Douai/Dorignies 2 500 31837 1173,5%
Elbeuf/St Aubin les Elbeuf 44 247 42 225 -4,6%
Lille-Métropole 973 777 1082 907 11,2%
Metz
nouveau por 1481 137 1 858 931 25,5%
Metz-Mazerollg 300 599 296 757 -1,3%
Thionville-lllangg 1114 836 1397 947 25,4%

Sud-Alsace MulhouséPorts de Mulhouse

Rhin - Ottmarsheim, Huningue, lleNapol 5473 441 6 100 245 11,5%
Meurthe-et-Moselle/Nancy Frouard 1200 832 1261 066 5,0%

Nime¢/I'Ardoise 106 362 87 410 -17,8%
Nord-Isére/Vienne Sud 272 197 230 393 -15,4%
Reims et Epernay 215 265 151 025 -29,8%
Saint-Omer/St Pol 22 947 19 282 -16,0%
Aisne/Saint-Quentin

Troyes et de I'Aube 111 979 107 115 -4,3%

Valence et de la Drome 93 195 92 350 -0,9%

Valenciennes 459 782 669 981 45,7%
'Villefranche/Sabne 674 477 695 855 3,2%

TOTAL 15 342 613 17 440 281 13,7%

2.2.2. trafic fluvial des ports maritimes

Outre le trafic fluvial des ports intérieurs, ilradent de mentionner le trafic fluvial des ports
maritimes. Le tableau suivant donne le traficitilides ports maritimes en 2004 en entrées et
sorties comme pour les ports intérieurs ci-dessass ren rajoutant les chargements et
déchargements une seule fois donc sans compteedqtivfires tirés du site de VNF)
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trafic fluvial des ports maritimes

en tonnes 2003 2004 variation en %
Le Havre 4 222 084 3977 203 -5,8%
Rouen 2 332 263 2299611 -1,4%
Dunkerque 1327 000 1682 554 26,8%
Marseille 1951 197 2 141 892 9,8%
Sete 230 476 238 228 3,4%

éléments de comparaison avec des ports maritimes étrangers

trafic fluvial de ports maritimes étrangers
en tonnes 2003 2004 variation en %
Rotterdam 3897 155 4709 792 20,9%
Anvers 3727885 4 495 313 20,6%
Amsterdam 1074 152 1349 244 25,6%
Gand 880 759 1083 769 23,0%
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3. social et formation

3.1. effectifs

3.1.1.les effectifs des entreprises de transportf  luvial

3.1.1.1. les effectifs moyens annuels

rappel : Il s’agit de nombre d’emplois en chiffrlesits obtenu en agrégeant les données
fournies par les différents organismes du sectauial.

| 1980 | 1985| 1990| 1994| 1995{ 1994& 199|7 199'8 19|99 2q00 21)01 4002 3 poo
TRANSPORTS PUBLICS (1)
Travailleurs
indépendants 2617 | 2564] 1656] 122 1146 1095 1037 10B1 9%6 8B5 443 1 B4 nc
dont retraités en
activite 136 55 10 3 3 2 1 0 0 0 9) 9) 9)
Salariés (2) 3681 | 2261| 1587 1554 1820 1893 1742 1718 1781 2p051552 2233| 2404
Personnel de la
traction sur berges 28 25 22 17 17 16 16 15 13 13 15 15 15
(4)
Personnel
administratif et
technique des 1200 630 350 320 310 310 310 31( 31 31p 310 3]0 nc
compagnies de
navigation (5)
Personnel des
bureaux d'affretemd 103 103 79 94 96 75 75 54 54 (8) (8) (8) 8
Total 7629 | 5583] 3694 3214 338 3349 31$0 318 3(¢84 3p133233 3399 nc

(1) Y compris le personnel des remorqueurs.

(2) L'indication du nombre de salariés, a partir de 1989, n'est pas comparable a celle des années précédentes car elle n'émane pas de la méme source.
(3) Suite a la délocalisation dans une filiale luxembourgeoise de I'activité de poussage, au 31 décembre 1994, 115 contrats de travail de droit
luxembourgeois, 139 au 31/12/1996, 138 au 31/12/1997, 102 au 31/12/1998, 84 au 31/12/1999 et 85 au 31/12/2000.

(4) Personnel pris en compte par VNF depuis la suppression de la traction sur berges. Remplacé par les toueurs:agents faisant passer les bateaux dans les souterrains.

(5) Effectif estimé. Données non diponibles

Les chiffres confirment une amorce de remontéeeffestifs globaux, aprés une baisse de
plus de la moitié des effectifs entre 1980 et 200faut attendre pour voir si cette remontée
encore timide se poursuivra au cours des année®n&r. e nombre des bateliers

indépendants semble rester stable aprées une baipsetante depuis les années 1970 qui
s'est accélérée entre 1985 et 2000 du fait dessplanréduction de la flotte au cours de la
période (plan économique et social francais et plaopéen du "vieux pour neuf")

3.1.1.2. les effectifs selon 'TEnquéte Annuelle d’'E  ntreprises

rappel : les chiffres figurant dans ce paragrapharent de 'Enquéte Annuelle d’Entreprises
effectuée chaque année auprés d'un panel reprébehtasecteur.Les statistiques sur
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I'emploi y sont données en équivalent temps complavec la ventilation selon I'effectif de
I'entreprise, et, pour le personnel salarié, aaegehtilation entre sédentaires et navigants.

Les comparaisons sur longue période ne peuvent défextuées que sur les données
concernant les entreprises de 6 salariés et plupoat I'ensemble des sous-secteurs
marchandises et voyageurs. En effet, les entrepdees salariés et moins ne font I'objet de
données spécifigues que depuis I'exercice 1998aetlistinction entre marchandises et
voyageurs n'est effectuée que depuis I'exercicedd28@r ailleurs, les données concernant les
entreprises de 6 salariés et plus pour 1980 ni#taies ventilées selon les mémes catégories ;

elles I'étaient entre entreprises de 6 a 9 salad®40 a 19, de 20 a 100, de 100 et plus.

1. évolution sur longue période

source : SESP (M.Roederer)

rappel des données fournies dans le rapport initial

Elle concerne donc les entreprises de 6 salarigslust et 'ensemble des sous-secteurs
marchandises et voyageurs.

répartition par tranche d'effectifs salariés au 31/12/1980

pour les entreprises de 6 salariés et plus

. - . effectif total en » »
Effectif salarié de I'entreprise au nombre P dont total salariés salariés
h . . équivalent . . ; .

31 décembre d'entreprises salariés sédentaires navigants
temps comple
entreprises de 6 a 9 salariés 10 59 53 13 40
entreprises de 10 a 19 salariés 3 42 42 16 26
entreprises de 20 a 100 salariés 7 321 321 107 214
entreprises de 100 salariés et plus 4 1796 1796 535 1 261
total 24 2 218 2 212 671 1541
répartition par tranche d'effectifs salariés au 31/12/2000
pour les entreprises de 6 salariés et plus
. . ) effectif total en
Effectif salarié de I'entreprise au P L. L
] nombre équivalent dont total salariés salariés
31 décembre , . S . ; .
d'entreprises | temps complet salariés sédentaires navigants
entreprises de 6 a 9 salariés 28 217 211 78 133
entreprises de 10 a 19 salariés 13 192 190 62 128
entreprises de 20 a 49 salariés 8 238 237 104 133
entreprises de 50 salariés et plus 7 1012 1012 254 758
total 56 1 659 1 650 498 1152

On constatait ici que le nombre de salariés avwa#isé de 25% et que la baisse avait égalemenhéouc
les grosses entreprises (de 20 salariés et pldg) fecon similaire les sédentaires et les navigant

2. évolution récente

Les deux tableaux suivants donnent I'évolution de@000 du nombre d’entreprises et les
effectifs selon le nombre de salariés y comprig pegientreprises de 5 salariés et moins.

évolution du nomdd'entreprises au 31/12 de chaque année

nombre d'entreprises 2000 2001 2002 2003
entreprises de 5 salariés et moins 1052 1015 1000 1041
entreprises de 6 a 49 salariés 62 44 57 62
entreprises de 50 salariés et plus 7 11 7 6
total 1121 1070 1064 1109
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évolution des effectifs enudgalent temps complet au 31/12 de chaque année

Effectif salarié 2000 2001 2002 2003
entreprises de 5 salariés et moins 1595 1627 1464 1689
entreprises de 6 a 49 salariés 803 534 894 1146
entreprises de 50 salariés et plus 1012 1183 1161 1270
total 3410 3344 3519 4105

Le tableau suivant donne, en outre, I'évolutionadiée du nombre d’entreprises et des
effectifs depuis 2000 par sous-secteur - marchasdispassagers -.

évolution du nombre d'entrejses par sous-secteur au 31/12 de chaque année

nombre d'entreprises 2000 2001 2002 2003

marchandide passagers |marchandige passagers |marchandige passagers |marchandige passagers
s s s s

entreprises de 5 salarigs

et moins 929 123 807 208 900 100 928 113

entreprises de 6 a 49

salariés 29 33 25 19 36 21 35 27

entreprises de 50 salar

et plus 2 5 2 9 2 5 2 4

total 960 161 834 236 938 126 965 144

évolution des effectifs en équivalent temg®mplet par sous-secteur au 31/12 de chaque année

effectif total 2000 2001 2002 2003

marchandige passagers |marchandige passagers |marchandige passagers |marchandige passagers
S S S S

entreprises de 5 salarigs

et moins 1284 311 1127 500 1110 354 1297 392

entreprises de 6 a 49

salariés 358 445 271 263 412 482 436 710

entreprises de 50 salal

et plus 201 811 215 968 213 948 204 1066

total 1843 1567 1613 1731 1735 1784 1937 2168

L’évolution positive depuis I'année 2000 est duseesiellement au sous-secteur passagers.
Néanmoins, le sous-secteur marchandises a égalgmegressé suivant en cela avec un
certain décalage dans le temps la reprise dep@8 d9 trafic fluvial marchand.

Mais, on peut voir que :

celui des marchandises.

depuis 2001, I'effectif est devenu plus importaauple secteur des passagers que pour

La part de l'effectif non salarié reste prépondéxgiour le transport de marchandises en

raison de la part des travailleurs indépendants maigré la baisse importante de leurs
effectifs au cours de ces vingt derniéres annéaagedre majoritaire dans ce secteur. (voir

tableau ci-dessous)
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évolution des effectifs au 31/12 en équivalent  temps complet par sous-secteur selon le statut du t ravailleur

source SESP 2000 2001 2002 2003

effectif par Effectif non Effectif Effectif non Effectif Effectif non Effectif Effectif non Effectif
sous-secteur salarié salarié salarié salarié salarié salarié salarié salarié
Marchandises 1059 784 961 652 912 823 1036 901
Passagers 105 1462 156 1575 69 1715 84 2084
total 1164 2246 1117 2227 981 2538 1120 2985

Ainsi qu’il avait été dans le rapport initial, ibegit de pérenniser cette tendance positive. Pour
cela, les organisations professionnelles du sestattachent depuis quelques années a mieux
faire connaitre la profession en valorisant et tppmant les offres de formation sachant que

depuis la libéralisation du transport fluviaf, fjanvier 2000, les modes de fonctionnement ont
été modifiés faisant apparaitre de nouveaux bes@riermation.

Le défi a relever est donc celui de la formatioas besoins en recrutement vont se faire sentir
de maniere accrue dans les années a venir, urie paportante de la population bateliere
étant appelée a partir a la retraite au cours teprdchaines années et pour les artisans, ces
départs devraient concerner plus du tiers desmiges au cours de cette période (source :
CNBA).

3.1.2 Les effectifs assurant le fonctionnement des voies navigables

Le tableau ci-dessous reprend les données statistidu SES sur les effectifs des services de
I'Etat affectés au fonctionnement des voies nav@glisource mémento statistique des transports)

|l980| l985| 1990| 1994| 1995} 199[5 19517 191;8 19|99 2q00 2p01 |2002

PERSONNEL ASSURANT LE FONCTIONNEMENT DES VOIES NAVI GABLES (sauf entretien)

Conducteurs et
contrbleurs des

travaux publics de 429 496 392 482 410 437 428 439 42 44p 425 416 418
I'Etat (6)

Agents d'exploitatio

des travaux publics

de I'Etat (7) 3050 | 3908| 4290 390] 3796 37¢5 3688 3481 3628 36256123 3596 | 3584

Eclusiers auxiliaires | - 020 | 546 94 62 56 44 29 25 21 19 16| 13 0

Total 4349 | 4950 4776 4 441 426p 4246 4145 4139 4975

S

0890534 4 025] 4002

(6) Statut fixé par décret n® 66-900 du 18 novembre 1966 et décret n° 88-399 du 21 avril 1988.
(7) Statut fixé par décret n® 91-893 du 25 avril 1991 modifié.

(8) Suppression des bureaux d'affretement au 1er janvier 2000.

(9) La distinction retraités actifs n'est plus opéré pour le régime Organic.

Comme déja constaté dans le rapport initial "sceidbrmation”, les effectifs ont augmenté
au debut des années 1980 puis diminué depuis 88%pmbler se stabiliser depuis lors.
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3.2. formation

3.2.1.les formations initiales

peu de changement par rapport a la rédaction caprapnitial sur la thématique "social et
formation”.

3.2.1.1. Quelques éléments de rappel sur les format ions spécifiques au
secteur fluvial

1. le CAP de navigation fluviale

Le CAP (certificat d’aptitude professionnel) de igafion fluviale est une formation
conseillée pour tous les métiers de la navigaturstgffectue en deux ans aprés la classe de
troisieme. Il ne constitue pas un dipldme obligatgour accéder a la profession de batelier.
Il se prépare soit au lycée professionnel Emilehidad Schiltigheirh qui est sous statut
scolaire, soit au Centre de Formation des Appratgisa Navigation Intérieure (CFANI) du
Tremblay-sur-Mauldre dans les Yvelines ou les édérd donc le statut d’apprentis.

Une classe préparatoire a I'apprentissage (CPAj preposée avant I'entrée a la préparation
au CAP. Les éléves n'ont pas le statut d’apprentisours de cette année-la.

Enfin, il existait une section "navigation inténeli au lycée Jean Monnet de Lille. Elle a
fermé a la rentrée 2004. La derniere année, le nodibléves y était de 4.

2. la mention complémentaire "transporteur fluvial" au CAP

Mise en place en juin 2003, suite a la demanded#essionnels de la navigation intérieure,
cette formation rémunérée dure un an et permetitlires du CAP ou d’'un brevet d’études

professionnelles du secteur tertiaire ou industtiatcéder a des emplois qualifiés dans le
secteur fluvial.

3. la formation supérieure de la navigation intérierre

Cette formation supérieure dans le domaine du pahst de la logistique fluviale d'une
durée de deux ans apres le bac a été crée en 2Z@@3eignement est assuré par I'Institut
National des Transports Internationaux et des RbIrtR) rattaché au Conservatoire national
des Arts et Métiers (CNAM) en patrticulier pour famde futurs entrepreneurs individuels du
transport fluvial.

D’autres formations non spécifiques au domaine flual permettent d’accéder aux
professions de la navigation intérieure tels que leac professionnel "logistique” ou bien
le bac "exploitation des transports" et au niveau @&s études supérieures, le BTS
transport et le DUT gestion logistique et transport et différents DESS intégrant les

YLe lycée dispose, depuis cet été, d’'un nouveauabake "Princesse Iréne", bateau-école de 54 m échet
d’occasion pour 350 k€ a I'école de navigation deté&dam et financé par la région Alsace. Des travsont
prévus pour 150 k€.
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transports (désormais masters suite a la réforme deétudes supérieures et le nouveau
cursus dit LMD —licence, master, doctorat-).

Enfin, I'Ecole Supérieure des Transports forme ceuxqui se destinent aux emplois
d’encadrement dans les professions telles que conssionnaires, transporteurs ou
logisticiens.

3.2.1.2. données chiffrées en matiére de formations initiales et d’attestations
professionnelles

1. Le lycée professionnel de Schiltigheim

RESULTATS AU C.A.P. AU LYCEE DE SCHILTIGHEIM
Source : établissement scolaire

, . Nombre d’éléves inscrits . . Pourcentage de
Année Scolaire , L Nombre d’éléves admis ..
ou présents a I'examen réussite au CAP
1998/1999 15 11 73,3%
1999/2000 8 7 88,0%
2000/2001 14 11 78,6%
2001/2002 15 10 66,7%
2002/2003 12 10 83,3%
2003/2004 7 7 100%
2004/2005 12 8 66,6%

* les éléves n'avaient pu passer que I'examen g@resr juin, I'examen sur bateau étant reporté etobre 05
A la rentrée 2005/2006, 19 éléves sont inscritstée diliere.
2. Le Centre de Formation des Apprentis de la Navagion Intérieure

Le tableau suivant donne les effectifs totaux chiree

EFFECTIF AU CPA ** APPRENTIS TOTAL
30/09/1999 0 40 40
30/09/2000 10 49 59
30/09/2001 10 57 67
30/09/2002 7 64 71
30/09/2003 7 74 * 81
30/09/2004 7 68 * 75
15/09/2005 5 85 * 90

* dont 8 inscrits pour préparer la mention complémentaire en 2003 et 2004 et 10 en 2005
** classe préparatoire a I'apprentissage

Les effectifs sont en augmentation réguliere ded®89 excepté a la rentrée 2004 pour
laquelle on assiste a un tassement.
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Le tableau suivant donne le taux de réussite au CAP

, . . . . . Taux de
ANNEES Nb d app_rentls Nb d fjlpprentls Nb d app_rentls réussite en
Inscrits Présents Admis %
Session de juin 1999 12 12 9 75,00
Session de juin 2000 26 25 20 80,00
Session de juin 2001 16 14 8 57,14
Session de juin 2002 24 22 15 68,18
Session de juin 2003 30 28 20 71,43
Session de juin 2004 38 36 25 69,44
session de juin 2005 31 27 21 77,77
Le tableau suivant donne le taux de réussite &lation complémentaire :
Nb d'apprentis | Nb d'apprentis |Nb d'apprentis Taux de
ANNEES pp. 'pp pp. réussite en
Inscrits Présents Admis %
Session de juin 2004 8 6 5 83,33
Session de juin 2005 8 7 5 71,43

3. L'Institut Supérieur de la Navigation Intérieure

Premiere promotion 2003/2004 : 11 étudiants poyrdaniere année d’études et 11 étudiants
pour la seconde année. Trois d’entre eux ont watlpour passer le permis.

Seconde promotion 2004/2005 : 14 étudiants poprdmiere année d’études.

Troisieme promotion 2005/2006 : déja 11 élévesritsspour la premiere année.

3.2.2.les certificats de capacite et les attestati  ons professionnelles

3.2.2.1. les certificats nécessaires pour conduire les bateaux

Ce sont les "permis de conduire" nécessaires pawigmer que l'on soit salarié ou
indépendant.

1. Les certificats de capacité

Suite a la directive européenne 96-50 du 23 julle€6, et pour se conformer aux dispositions
de cette derniere, le décret du 23 juillet 1991eaodifié par décret n°2002-1104 du 29 aodlt
2002 suivi de I'arrété d’application du 19 décemdde3.

Ces nouveaux textes prévoient un seul certificacaeacité quels que soient le type de
bateaux, la taille ou la motorisation.
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Le certificat permet I'acces a I'ensemble du réseatwwpéen de voies navigables excepté le
Rhir? :

» le certificat de type B permet l'accés a I'ensembés voies intérieures a caractere
communautaire a I'exclusion des voies a caractenétime et le Rhin

* le certificat de type A permet I'acces a I'ensembks voies intérieures a caractere
communautaire - y compris les voies a caracterdimar- excepté le Rhin.

Pour se présenter a I'examen, il faut avoir acquie expérience professionnelle pendant
guatre ans, attestée dans un livret de servicendivret de formation. L’article 6 de I'arrété
d’application prévoit, pour le calcul de la duréel@xpérience, que 100 jours de navigation
affective comptent pour un an de temps de navigaiwingt-cing jours pour trois mois.

Cette durée est réduite dans certains cas de @ &n2 ou 1 an, dans la limite minimale de un

an. Dans ce dernier cas, le certificat délivré miedable que pour la conduite des bateaux
ayant des caractéristiques similaires a cellesadealn sur lequel I'examen aura été passé et
sera, en tout état de cause, limité a 120 mete=rtificat en portera la mention.

Les formations comportant une partie pratique degaséion (CAP, mention complémentaire,
ISNI) sont prises en compte pour valider les anm@gpérience professionnelle nécessaires
pour passer I'examen.

Les candidats doivent avoir au moins 18 ans allardéce du titre sachant que celui-ci n’est
valable qu’a partir de 21 ans dans les pays deolarmunauté n’en autorisant la délivrance
gu’aux personnes ayant au moins 21 ans.

A 'heure actuelle, il est possible pour les détens de permis de naviguer sur le Rhin de
naviguer sur les voies d'eau européennes mais jagerke. L'étape suivante sera

d’harmoniser les conditions pour que les détentdargermis de naviguer sur les voies d’eau
européennes puissent accéder a la navigation siRhie. Des travaux sont en cours

actuellement pour définir ces conditions au coesmois prochains.

2. attestations spéciales au certificat de capacité

Des attestations spéciales au certificat de capaoiit délivrées aprés réussite d’un examen :
e pour la conduite de bateaux de commerce au radar

* pour les bateaux de passagers, le détenteur tiestation pourra étre soit le conducteur

soit un autre membre d’équipage.

3. les certificats spécifiques pour la navigation sukes voies non reliées aux voies d’eau
européennes

Des certificats spécifiques permettent de circsierles voies d’eau francaises non reliées au
voies d’eau européennes. Le certificat de type B @ité dans le § 1. n’est alors pas exige.

2|l faut passer un "permis" spécifique (la "pat&nmour naviguer sur le Rhin.
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» Catégorie PA : pour les conducteurs d'un bateau motorisé de moins de 15 metres
transportant des passagers en service saisonnien garcours limité

» Catégorie PB : pour les conducteurs d'un bateamadi®s de 35 meétres transportant au
plus 15 passagers en service saisonnier sur uayyarimité

» Catégorie PC : pour les conducteurs d’'un bateauatehandises de moins de 20 metres

4. données chiffrées

Le tableau suivant donne le nombre de certificatcapacité délivrés au cours de ces trois
dernieres années : (permis délivrés selon 'aneédéormule jusqu’a fin 2003)

nombre de certificat de capacité délivrés source DTT/VN2

2000 2001 2002 2003
bateaux a passagers*
P1 74 83 95 122
P2 11 13 10 34
P3 0 6 145 135
sous-total 85 102 250 291
bateaux de marchandises**
A 158 172 168 245
R 3 1 1
CP 51 38 51 50
MD 2 0 1
sous-total 214 211 219 297
TOTAL 299 313 469 588

* P1:pour bateau de 24 438 m** A : - tout bateau automoteur et tout remorgqueupousseur isolé ;
P2 : pour bateau de 15a 24 m - pousseur menant un convoi de 55 torgueur et de 11,40 m de largeur
P3 : pour bateau inférieur a 15 R : tout bateau effectuant une opératiomateorquage
CP : tout pousseur menant un convoi d’'ungl@ur supérieure a 55 m ou d’'une
largeur supérieure a 11,40 m
MD : tout bateau transportant des matieresgkreuses

Depuis début 2004, les permis sont délivrés condonent a I'arrété du 19 décembre 2003.

Ci-dessous le nombre de certificats délivrés e 2{burce DGMT M.Gatin)

permis 2004
groupe B 27
groupe A 0
groupe PA PB PC 37
mentions complémentaires

attestation "passagers" 689
attestation "radar" 0

L’évolution du nombre de certificats entre 2002@03 est positive et due essentiellement a
'augmentation des certificats pour les bateaupaksagers. Cette évolution va dans le méme
sens que celle du nombre d’entreprises et d’effectu sous-secteur des passagers. Les
années 2002 et 2003 ont connu une forte progrespistifiece notamment par la crainte
suscitée par les nouveaux programmes et les noxeamens devant étre mis en place a
compter du 1 janvier 2004.
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3.2.2.2. L’attestation de capacité professionnelle (ACP)

Suite a la directive européenne n°87-540 du Cordesl CE, une attestation de capacité
professionnelle est nécessaire pour exercer lagsmn de transporteur de marchandises par
voie navigable.

En France, les dispositions du décret n°92-507 flun51992 et de ses arrétés d’application

prévoient que '’ACP peut étre obtenue soit aprgmbsage d’'un examen, soit par équivalence
de dipldme, soit en justifiant de trois ans d’exgréce professionnelle dans des fonctions de
direction ou d’encadrement au sein d'une entreglesgansport.

Ainsi qu’il avait été dit dans le rapport initidés conditions d’obtention de 'ACP semblent
différer selon les pays et il serait plus facileldtenir TACP en Belgique qu’en France.

Cette situation ne serait pas favorable au paviitancais et un certain nombre de candidats
malheureux a I'examen de I’ACP en France se sdraistallés en Belgique pour obtenir leur
attestation plus aisément.

Une harmonisation de la réglementation au plan e dans ce domaine serait donc
vivement souhaitable. Une harmonisation des profis formation serait également
souhaitable. Il convient, a cet égard, de mentioiimétiative initiée fin 2005 en ce sens par
la CCNR.

Il faut tout de méme rappeler au niveau natiorialancée que constitue la mise en place
récente de la mention complémentaire qui permettaubaires d’'un CAP d’effectuer une
année supplémentaire les préparant a passer tiedibesde capacité professionnelle.

Il est possible également de se préparer a 'ACPs@mant un stage court auprés de
I'organisme de formation Fluvia spécialisé dansftemations spécifiques au secteur fluvial
ou comme candidat libre.

Donc, [I'évolution attendue est au niveau européé&tie concerne une meilleure
reconnaissance des diplomes entre les Etats-merabfagpoursuite de 'lharmonisation des
conditions d’acces a la profession de transpoeedes profils de formation.

3.2.3. la formation continue

3.2.3.1 artisans bateliers

* Pour les artisans bateliersla CNBA organise des stages de formation et/eengen
charge des stages de formation. Elle organise thges de gestion, comptabilite,
informatique - bureautique, de langues étrangédrdesformations aux premiers secours.

Les chiffres ci-dessous émanent de la CNBA et doinfeenombre de ses adhérents ayant
suivi un stage de formation. Ceux ayant suivi lege&s sur les matiéres dangereuses aupres
de FLUVIA ont été également comptés dans les dandéd-LUVIA reprises plus bas.
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formations suivies par les adhérents de la CNBA
nombre de stagiaires

stages 1990 | 1991 | 1992 | 1993 | 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004

ADNR - Transport de

matiéres 83 22 38 1 11 4 3 1" 3 4
dangeureuses

Comment gérer son

entreprise de 6 0
batellerie

A.F.P.S. - Formation

aux Premiers 3 0 0
Secours

informatique :

initiation ou 28 44 35 0 4
perfectionnement

Permis de conduire-

Véhicules légers- 3 29 11 12 7 0
Permis b
total 83 22 0 0 0 0 38 1 14 61 58 61 16 8

Le nombre de stagiaires avait augmenté au courarteses 1999 a 2002. La mise en place
d’une prise en charge partielle du financementehmfs B a suscité des demandes au début ;
leur nombre s’est tassé au cours des derniereeanf@éiant aux stages d’informatique, la
mise en place de stages d'initiation et de pedaci&ment répondait a un besoin compte du
nombre de demandes entre 1999 et 2001. Le nomlzagiaires a également baissé au cours
ces dernieres années.

Pour que les stages puissent se dérouler, il fautambre minimum de stagiaires, de sorte
gue si ce nombre n’est pas atteint, ils ne peusentérouler. Par ailleurs, la participation a un
stage dépend de l'activité professionnelle du mdntkn batelier qui n’est pas toujours
disponible sur la période proposée pour un stage.

3.2.3.2. salariés

Les salariés de la batelleriggeuvent également bénéficier de stages de formatioposés
par leur entreprise aupres notamment de I'organiden&ormation "Fluvia” pour les stages
spécifiques au fluvial.

Les deux tableaux suivants transmis par le CAF donles effectifs ayant suivi des actions
de formation interne au cours des cing dernierees au sein de FLUVIA. Ce sont des
formations spécifiques au secteur effectuées gnagemoyens pédagogiques du CFANI. Le
premier tableau donne le nombre de stagiaires $elstatut des organismes demandeurs et le
second selon le domaine de la formation.
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BILAN PEDAGOGIQUE DE FLUVIA Effectifs - nombre de stagiaires - nombres d'heures stagiaire s
source : CAF (M.LE MOINE) juil-05
1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
Nombre de stagiaires selon le statut des nb |nbdh| nb |nbdh| nb |nbdh| nb |nbdh| nb |nbdh|] nb |nbdh|] nb |nbdh|] nb |nbdh
organismes demandeurs stagiair| stagiair| stagiair| stagiair| stagiair| stagiair| stagiair] stagiair| stagiair| stagiair| stagiair| stagiair| stagiair| stagiair| stagiair| stagiair
es es es es es es es es es es es es es es es es
1/ Stagiaires salariés
a) d'employeurs assujettis a la participation au
développement de la formation professionnelle] 60 1441 | 134 | 3160 | 219 | 2544 | 250 | 2911 | 335 | 3128 | 309 | 3938 | 236 | 3545 | 292 | 5750
continue
b) de IEtat, des collectivités des | 17 | se0 | 15 | 552 | 15 | 600 7 | 280 | 3 | 1220 4 | 160 | 12 | 180
établissements public a caractére administratif
sous-total 1/ salariés 77 2001 | 149 |3712 | 234 |3144 | 250 |2911 | 342 |3408 | 312 |4058 | 240 | 3705 | 304 | 5930
2/ Stagiaires relevant de conventions
con'clu.es avec | IIEtat, les collefztlvnes 4 364 1 o1 5 258 5 131 1 o1 5 382 3 222
territoriales ou d'autres organismes
Demandeurs d'emplois squs-total 2/
3/ Stagiaires formés pour :
a)un autre organisme de format. 15 252 50 934 43 468 48 548 43 585 17 434 42 443 22 335
b) un OPCA 14 260 9 200 10 391 15 352 10 272 11 312 7 184 4 112
sous-total 3/ stagiaires org.formation 29 b12 59 1134 53 B59 63 P00 53 B57 28 746 49 627 26 447
4/ Stagiaires a titre individuel sous-total 4/ 21 1911 25 1663 20 1820 18 1638 29 2062 8 728 6 546 16 1456
Total général 131 | 4788 | 234 | 6600 | 312 | 6081 | 333 | 5580 | 425 | 6418 | 350 | 5914 | 298 | 5100 | 346 | 7833
1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
nb |nbdh| nb |nbdh| nb |nbdh| nb |nbdh| nb |nbdh| nb |nbdh| nb |nbdh] nb |[nbdh
Nombre de stagiaires selon le domaine de stagiair| stagiair|stagiair| stagiair| stagiair| stagiair| stagiair| stagiair| stagiair| stagiair| stagiair| stagiair| stagiair| stagiair| stagiair| stagiair|
formation es es es es es es es es es es es es es es es es
Matieres dangereuses 64 1940 | 113 | 3500 7’ 2306 | 117 | 3090 | 102 | 3044 | 116 | 3452 95 3076 | 116 | 3464
Secourisme 17 134 54 645 48 280 58 397 80 595 63 450 50 354 38 262
Sécurité 10 160 30 480 12 192 13 208 18 288 15 240 7 112 3 48
Remorquage poussage 8 320 12 480 16 640 9 360 10 400
Matelotage 5 80 2 32
Capacité professionnelle 22 2002 13 1183 27 2457 19 1729 18 1638 8 728 6 546 16 1456
Conduite 3 12 10 400 19 760
Gestion 5 200
Radar 2 32 5 80 4 64 5 80 4 64
Agent de sécurité 132 206 126 156 148 193 124 180 116 172 169 | 2539
Transport Fluvial 50 300
Total général 131 | 4680 | 234 | 6600 | 312 | 6081 | 333 | 5580 | 425 | 6418 | 350 | 5914 | 298 | 5100 | 346 | 7833
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Le tableau suivant donne le pourcentage de stagiaglon le domaine de formation par rapport al tot

1997 1997 1998 1998 1999 1999 2000 2000 2001 2001 2002 2002 2003 2003 2004 2004

nbre nbre nbre nbre nbre nbre nbre nbre nbre nbre nbre nbre nbre nbre nbre nbre

stagiair | d'heures | stagiair | d'heures |stagiair | d'heures |stagiair | d'heures |stagiair | d'heures | stagiair | d'heures | stagiair | d'heures | stagiair | d'heures

Nombre de stagiaires selon le
stagiaires es stagiaires es stagiaires es stagiaires es stagiaires

domaine de formation es stagiaires es stagiaires es stagiaires es

Matieres dangereuses 48,9% 41,5% 48,3% 53,0% 24, 7% 37,9% 35,1% 55,4% 24,0% 47,4% 33,1% 58,4% 31,9% 60,3% 33,5% 44,2%

13,0% 2,9% 23,1% 9,8% 15,4% 4,6% 17,4% 7,1% 18,8% 9,3% 18,0% 7,6% 16,8% 6,9% 11,0% 3,3%

Secourisme

Sécurité 7,6% 3,4% 12,8% 7,3% 3,8% 3,2% 3,9% 3,7% 4,2% 4,5% 4,3% 4,1% 2,3% 2,2% 0,9% 0,6%

Remorquage poussage 6,1% 6,8% 5,1% 7,3% 5,1% 10,5% 2,1% 5,6% 2,9% 6,8%

Matelotage 3,8% 1,7% 0,9%

Capacité professionnelle 16,8% 42,8% 5,6% 17,9% 8,7% 40,4% 5,7% 31,0% 4,2% 25,5% 2,3% 12,3% 2,0% 10,7% 4,6% 18,6%
Conduite 2,3% 2,9% 6,8% 6,4% 14,9%

Gestion 2,1% 3,0%

Radar 1,5% 0,7% 2,1% 1,2% 1,1% 1,1% 1,7% 1,6% 1,2% 0,8%
Agent de sécurité 42,3% 3,4% 37,8% 2,8% 34,8% 3,0% 35,4% 3,0% 38,9% 3,4% 48,8% 32,4%
Transport Fluvial 11,8% 4,7%

Total général 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100

Un tiers des stagiaires recoivent une formationtiénes dangereuses”. Le nombre de stagiaires agantune formation "agent de sécurité" a augmenté.
L’année 2004 a vu la mise en place des nouveat@sten matiere de certificats professionnelssfdemations ont été adaptées en conséquence, Ainsi

pour la formation des agents de sécurité, le pod¢ode formation est désormais de 15h.

D’autres formations sont également demandées pamizeprises de batellerie pour leurs salariésahleau suivant donne la liste des formationsissiiv
depuis 1997 avec le nombre de stagiaires et d’sBewstgiaires.
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BILAN PEDAGOGIQUE DE FLUVIA STAGE EXTERNES Effectif s-nombre de stagiaires-nombres d'heures stagiaires

1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
nb inb d'h| nb inb d'h| nb inb d'h| nb inb d'h| nb inb dh| nb ynbdh| nb }nbdh| nb nbdh
stag, stag | stag, stag | stag, stag | stag,stag |stag, stag | stag; stag | stag, stag |stag, stag

Hygiéne et sécurité | | | | . . : :
Premiers secours ! 49 ' 343 | 25 ' 259 | 12 ' 133 2 ' 14 ! 8 ! 64 !
Agent de sécurité 1 ! 112 5 ! 60 9 ! 72 2 ! 16 14 ! 112 6 ! 48 11 ! 64 9 ! 144
Sécurité 5 I 40 I 15 | 120 I ' 1 18 1 415 1
Lutte pollution 18 , 288 . . ' [ I | |
médical 2 | | | | 8 | 192 : ' '
Médical 3 1 ' ! 5 1 200 4 | 160 | | |
Lutte contre incendie | | | 1l a0 | 1432 | 24 48 |24 33| 5 200
Hygiéne et sécurité ! . ' 2 1 48 . 10 1 80 3 . 63 2 1 48
Sensibilis.risque ! ! ! 14 ! 112 ! ! ! !
ADNR sédentaires | | | [ 2 1+ 28 ! ! !
Conseiller sécurité i i 1 1 4|l 72 | 3 | a9 |
Gestion de crise | | | | . 6 , 48 , 1, 16
risques alimentaires i i i i | | 5 | 40 |
secourisme 1 ! 7 ' 168 !
transports prod.pétro. | X | X X i | 5 | 200
ss-total hyg.&sécurité 24 | 440 | 54 403 49 | 451 | 36 549 35 610 24 | 224 | 69 | 1199 | 22 | 608
Gestion- commercial . . . . | | | |
Comptabilité 1 I 15 I 13 | 152 I : 2 : 0 4 : 549 2 : 23
Formation . . 1, 24 \

Formate_ur | 2 | 80 | | ! ! ! !
Informatique 33 1 220 37 1 796 6 1 38 18 «+ 334 37 1 655 26 1 466 20 1+ 410 23 1 414
Communication | 2 | 32 ' 4 | 56 | | 14 | 56 |
Qualité 32 ' 554 2 ' 48 1 v 21 40 ' 560 4 ' 64 3 ' 48 ! !
Changement de regle | 1] 8 | [ i i i i
Contact clientéle ! ! 18 ' 216 | 1 | 12 b . . .
Management I I 1 l 14 2 I 70 5 1 280 ! 6 ' 204 !
Test quadrants i i i 3 i 24 | 3| 24 | | 11 16
BTS Assistant direction . . . 1,760 | 1 ;1520 : ' '
Technique de paie | | | 1 | 32 3 | 24 | 5 | 80 |
Audit Qualité 1 1 1 2 1 42 2 1+ 80 7 1 168 4 . 78 1
Francais | | | | . 4 ' 56 2 . 56 '
E.S.T. 1 '+ 550 ' ! ! I I l l
Allemand - Anglais 11 a0 {121 230 | 24l 420 4 | 320 6 1 136 | 27+ 526 | 23 1 846 | 181 216
Cuisinier ! ! 1! 30 ! | | | |
Connaissance des vins ! ! 1 ! 40 ! ' : ' '
Accuell théatre 12 | 96 I | I I I | |
Italien . . . . 3,113 1, 8 . 1, 8
Euro | | | | 1+ 8 ! ! !
Recrutement cadres f 1 1 1 1] 16 | | 1| 16
Entretien annuel | | | | ' 1, 4 ' '
Droit social ! ! ! ! 1 35

gestion du temps [ [ | [ ! ! ! 5 ! 70
commerc. 80 | 1475 | 55 | 1004 | 56 | 955 | 76 | 2210 ] 67 | 2955 | 71 | 1276 | 78 | 2279 | 51 | 763
Technique J J ) J J 1 j j
Cariste 1] 24 4 | 9 | | ! ! ! !
Electricité 2 1+ 88 4 1 48 ' 1 [ 14 | 112 | |
Bateaux citernes | | 4 | 80 | , : ' '
Mécanique ! ! ! 3 ' 112 1| 40 | 1] 64 |
Elimination des boues 1 [ 16 | | | f 1 1 1
Hydraulique ' . " 2, 60 . " " |
Maitrise savoirs de ! ! ! 1 ! 300 1 ! 220 ! 1 ! 140 !
Contrdle revétemt peint. I I | 1 I 21 1 1 1 1
Transport de produits ' ' \ 1, 48 | 4 | 144 8 | 320 |
Formation conduite | | | 1 40 : 2 42 ,
moteurs marins ' 1 ' | I 1 | 96 |

test petite navigation | | | . . . 1, 20
radar ! ! ! ! : ! 1 24
ss-total technique 4 ] 128 8 | 144 4 ] 80 8 | 541 3 | 300 18 | 256 13 | 662 2 | 44
Stage diplomant | | | | j i j '
C.R.O Certificat . 8 , 864 7 , 168 1, 24 3| 72 | | 1] 40
C.G.O. Certificat | | | 3 | 168 5 ' 400 ! ' 2 ' 160
Certificat de capacité 1 . 380 ' 4 11520 1

ss-total dipldmant 1 380 8 864 11 | 1688 4 192 8 472 0 0 0 0 3 200
Total Général 109 | 2423 ] 125 | 2505 | 120 | 3174 | 124 | 3492 | 113 | 4337 | 113 | 1756 | 160 ] 4140 | 78 | 1615]
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On constate des évolutions différentes d’'une arsw@el’'autre et le nombre d’heures -
stagiaires qui avait beaucoup augmenté en 200aitddd mise en place de stage diplémant et
de formation en gestion et en commercial a dimgu004.

La question du renouvellement de la profession wstpoint important pour pouvoir
pérenniser la croissance du transport fluvial. Qdesirquoi, parmi les mesures proposees par
les autorités francaises dans le régime d’aide tearxsporteurs de marchandises pour la
période 2004-2007 approuve par la Commission eeropele 08 septembre 2004, figure une
mesure spécifiqgue d’aide a la formation continue.

Ce volet doit permettre le financement de la foramatcontinue des salariés et chefs
d’entreprises du transport fluvial en terme de pnéon des accidents, apprentissage des
nouveaux outils NTIC, gestion des entreprises, cemialisation, etc. L'aide s’éleves %

des codts de formationpour un maximum de 10 personnes par an et paétép@vec un
plafond de 1 000€par personne. Seront éligibles en particulier,flag d’inscription, de
déplacements, les visites médicales éventuelles;hdt de vétements professionnels
nécessaires a la formation.

Par ailleurs, I'adaptation du bateau pour accueilfi apprenti peut également faire I'objet
d’'une aide (30% de l'investissement limité a 40€9@ar an et par bateau).

3.2.3.3. les récents accords partenariaux sur larfoation professionnelle continue

Les partenaires sociaux ont pris ces derniereseandé nombreuses initiatives visant a
moderniser les moyens et les contenus pédagogiques.

Deux accords ont ainsi été signés en 2004 qui véseméliorer la formation professionnelle
continue dans le secteur.

Les organisations professionnelles représentativetransport fluvial se sont tout d’abord
accordées 185 février 2004sur le contenu et les conditions de délivrancae’qualification
professionnelle nouvelle, le CQP "Capitaine de dnafuvial”.

Il s’agit de reconnaitre les nouveaux besoins ddiftgation professionnelle permettant aux
candidats de "savoir mettre en ceuvre sous le denttd responsable de bord ou de
I'exploitation des transports de I'entreprise, Bextion des transports de marchandises ou de
passagers a bord d’'unités importantes ( plus den6Qou spécialisées ( hydrocarbures,
paquebots, produits chimiques".

Une période de formation est ainsi organisée pagpgrer a I'examen de délivrance du CQP.

Elle integre des modules relatifs a la préparaéidiexamen du certificat général de capacité

(permis de conduire ), de I'attestation "radar"sgtecial passagers” et met également I'accent
sur les comportements de sécurité ainsi que suraleacités a maitriser I'outil de transports

dans toutes ces composantes ( conduite, entretgprpvisionnement...) et a réaliser les

transports.

Enfin, elle initie les candidats au maniement dasveaux outils de communication et d'aide
a la navigation électronique.

CNT/v.césari/16616.doc 38/80



ONTF/23/11/05

Cette période représente en principe au moins 13ises de formation dont 24 embarquées
a bord d'une unité correspondant a celle sur ladgusdront organisées les épreuves de
passage du certificat de capacité et placées agesponsabilité d’un tuteur, et 6 semaines de
formation "théorique” ( 200 heures ) en dehorselgreprise.

Cette formation est destinée tant aux salariésedé®prises qui souhaitent améliorer leurs
compétences soit aux candidats aux métiers devigateon fluviale demandeurs d’emploi ou
qui ne pourraient pas bénéficier des possibilig$sapprentissage, et disposant de pré requis
(CAP, BEP ou bac) ou d’'une expérience minimale demsecteurs de la navigation fluviale,
maritime ou de conducteurs d’engins ou de machines.

Ce dispositif du CQP permet aux candidats et atreprises d’accueil de bénéficier des aides
financiéres de I'Etat et des crédits réservesfarlaation professionnelle dans les conditions
usuelles et conventionnelles retenues par les paupoblics et adaptés pour la branche
d’activité du transport fluvial.

De méme, 1€7 octobre 2004 ¢t dans le cadre de I'application de la loi dua 2004 sur la
formation professionnelle tout au long de la ves partenaires sociaux du secteur ont signé
un second accord pour fixer les objectifs les paer et les moyens d'une formation
professionnelle plus active dans le secteur davaation fluviale.

Cet accord a notamment proposé la création d’'uerghtoire prospectif des métiers et des
qualifications professionnelles pour le transpauvial pour mieux appréhender les besoins
qualitatifs et quantitatifs de formation. Il a, pailleurs, et conformément a Il'accord
interprofessionnel du 20 septembre 2003 et a l@voiquée ci dessus, défini les priorités
d’action en matiere de formation et les public®ftaires pour les salariés des entreprises de
transport tant de fret que de passagers.

Il a également pris en compte l'institution pounttgalarié du droit nouveau instauré par ces
textes au niveau général, le droit individuel &damation DIF qui, en se conjuguant aux
nouveaux besoins des entreprises ne manquera ppovdequer tot ou tard de nouvelles
sollicitations de I'appareil de formation dispomlgour le secteur.

Enfin et en dernier lieu, le secteur professiornalinstauré dans un accord2fuseptembre
2005 et par voie d’avenant a I'accord de création duPQ@e formation préparatoire et
initiale intitulée la Formation Minimale de Découteset d’Initiation initiale FMDI qui sur le
modele de la FIMO du transport routier permet a dasdidats aux métiers du fluvial
provenant d’'autres secteurs professionnels comnp&dhe la marine ou le BTP, de suivre
une premiere formation d’appropriation des postutessécurité nécessaires a un premier
embarquement.

Par ailleurs et dans le registre de la modernisalies moyens pédagogiques, le Centre de
Formation des Apprentis de le Navigation Intériesiest doté au bénéfice de I'ensemble de
la profession et avec le concours du Centre d’Eultkchniques Maritimes et Fluviales de
I'Equipement CETMEF d’ursimulateur de conduite permettant d’améliorer et d’accélérer
I'apprentissage de la conduite d’'unités différentins des sites et des conditions de
navigation variées.

Ces différentes initiatives des partenaires socidux secteur sont indispensables pour

conforter le développement du secteur. Il est @daireffet que les différentes politiques de
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recrutement et d’insertion mises en ceuvre ne peéupkis se limiter a la recherche de
candidats au sein du vivier traditionnel des fagsilde bateliers ni a une organisation des
formations essentiellement organisées a partiodeaissances professionnelles acquises "sur

le tas".

3.2.4. mesures récentes d’ordre général

Parmi les mesures prises récemment, certainesoguement la formation de fagcon générale
peuvent aussi intéresser le secteur fluvial. Ellgscitées ci-dessous.

3.2.4.1. article 2 de la loi du 2 aolt 2005 sur lésnds d’assurance - formation

L’article 2 de la loi du 2 aolt 2005 en faveur @¥E stipule que I'article L.961-10 du code
du travail est complété de sorte que les fondssdiasice — formation sont tenus de réserver
un pourcentage de la collecte au financement désnacde formation des créateurs ou
repreneurs d’entreprises dont le pourcentage>aspfir arrété.

3.2.4.2. article 8 de la loi du 2 aolt 2005 sur feouvelle mission pour les centres de
gestion agréés

L’article 8 de la cette méme loi confie une nouwetlission aux centres de gestion agréés qui,
outre, celle d’aide fiscale auront a assumer unssion d’intérét général en matiére de
prévention des difficultés économiques et finareser

3.2.4.3. articles 24 et 25 de la loi du 2 ao(t 2086r le tutorat

Enfin les mesures concernant le tutorat (articks25 de cette méme loi) permettront de
transmettre une entreprise plus facilement sans pomant que le repreneur soit un
descendant ou de la famille du cédant.

Article 24 :
l. - Le titre Il du livre ler du code de commerc eomplété par un chapitre 1X ainsi rédigé :
« Chapitre IX : Du tutorat en entreprise »

« Art. L. 129-1. - Le cédant d'une entreprise comunaée, artisanale ou de services peut,
aprés cette cession et la liquidation de ses devifension de retraite, conclure avec le
cessionnaire de cette entreprise une conventiorteames de laquelle il s'engage a réaliser
une prestation temporaire de tutorat. Cette prestatise a assurer la transmission au
cessionnaire de l'expérience professionnelle aeqgper le cédant en tant que chef de
I'entreprise cédée. Lorsque la prestation de tuestrémunérée, le tuteur reste affilié aux
régimes de sécurité sociale dont il relevait aatéBment a la cession.

« Les conditions d'application des dispositionspdésent article sont fixées par décret en
Conseil d'Etat. »

II. - L'article L. 412-8 du code de la sécurité isbe est ainsi modifié
1° Aprés le 14°, il est inséré un 15° ainsi rédigé
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« 15° Les tuteurs non rémunérés mentionnés &claiti 129-1 du code de commerce. » ;

2° Au dernier alinéa, le mot et la référence : &2 » sont remplacés par les références : « ,
12° et 15° ».

lll. - Le second alinéa de l'article L. 634-6-1 md@me code est complété par une phrase ainsi
rédigée :

« Il comporte en outre des dispositions spécifigaasz activités de tutorat rémunérées
exercées conformément a l'article L. 129-1 du amleommerce. »

Article 25 :

I. - Le cédant d'une entreprise assurant la prestation el tutorat mentionnée a l'article L.
129-1 du code de commerbénéficie, sur sa demande, d'une prime de transmiss a la
charge de I'Etat.

L'octroi de cette prime est subordonné a la pradoct'un acte établissant la vente de
I'entreprise et de la convention de tutorat conotudre le cédant et le cessionnaire
conformément aux dispositions de [larticle L. 129du code de commerce.
L'Etat confie la gestion de cette prime aux caisbassurance vieillesse des travailleurs non
salariés des professions artisanales et des pimiesgdustrielles et commerciales, qui
procedent a son versement.

Les conditions d'application de ces dispositionsyatamment les modalités d'attribution de
cette prime, sont fixées par décret en Conseiat'Et

Il. - La prime de transmission est incessible. Hlest pas cumulable avec le bénéfice de
I'aide mentionnée a l'article 106 de la loi de fices pour 1982 (n° 81-1160 du 30 décembre
1981).

lll. - Apres le 19° de larticle 157 du CGI, il egtséré un 19° bis ainsi rédigé :

« 19° bis. La prime de transmission versée auXaits des caisses d'assurance vieillesse
des travailleurs non salariés des professionsaagles et des professions industrielles et
commerciales, en application de l'article 25 déian® 2005-882 du 2 aolt 2005 en faveur
des petites et moyennes entreprises ; ».

IV. - Les dispositions du présent article entranvgueur le ler janvier 2006."

3.3. réglementation de la durée du travail

3.3.1. au niveau européen
Rappel des textes existants

La réglementation ne concerne a ce jour que lds salariés.
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Directive 93-104 du Conseil du 23 novembre 1993 amrnant certains aspects de
'aménagement du temps de travail qui avait exclu € son champ d’application le
secteur des transports.

Par la suite, la Commission européenne avait coroéndes travaux relatifs a I'élaboration de
regles communautaires sur les questions du tempspds, de la composition des équipages
et du temps de navigation des bateaux dans le dend transport fluvial. Mais des
divergences sont apparues, ainsi les artisansidrateéhdépendants dont francais ou les
armements néerlandais et allemands étaient oppisésute disposition apportant des
restrictions a leur liberté de travail et les déléans allemandes souhaitaient en rester aux
dispositions applicables sur le Rhin (chapitre @3&hlement de visite des bateaux du Rhin).

L’OEB ne souhaite pas que des dispositions soies¢pen matiere de temps de travail et de
composition d’équipage alors que de telles disfrsitexistent sur le Rhin.

La directive n°2000/34 du22 juin 2000 a élargi le champ d’application dedleective
93/104 aux secteurs qui en étaient exclus, et motrhles transports. Cette directive vient
d’étre transposée (voir ci-dessous).

3.3.2. au niveau francais

Le texte en vigueur est le décret n° 1111 du 1@mce 1983 qui régit la durée du travail en
fonction notamment de la flotte qui avait intégeé tispositions relatives au passage aux 39h
tout en se conformant, compte tenu de la partitélale la profession bateliére, a I'article
L212-4 sur la durée d’équivalence a la durée légale

Ce décret fixe les dispositions applicables a Bemsle du personnel des entreprises de
navigation intérieure. En ce qui concerne le persbmavigant, et pour I'application de
I'article L212-1 du code du travail, dans la flolassique, a la durée de 39 h correspond une
durée moyenne de présence de 49h1/2 calculée &maat sans que cette durée de présence
n’excéde 52h au cours d’'une semaine prise isolément

Dans la flotte poussée ou automoteur, la durée dmbadaire moyenne est calculée sur la
durée du cycle comprenant une période d’embarqugrganne peut dépasser 46h, suivie
d’'une période de repos a terre.

Suite a la loi sur la réduction du temps de tra{@ih), trois accords dans le secteur fluvial,
ont été signés en 2001, deux en janvier et un Bhoaw sont applicables dans les entreprises
adhérentes au CAF en attendant leur extension.

Ces accords prévoient, dans la flotte classiquetenmps de présence hebdomadaire de
46h40mn équivalant a 35h de travail effectif avew wWurée hebdomadaire maximale
moyenne de 57h sur 12 semaines ; dans la flotteiegdg en reléves, une durée hebdomadaire
de travail de 35h avec une durée hebdomadaire nadéeximoyenne de 46h sur 12 semaines.

L’étape récente dans le domaine de la réglemental® la durée du travail a été la
transposition de la directive 2000/34/CE du Parleneeiropéen et du Conseil du 22 juin 2000
qui élargit le champ d’application de la directB&104/CE du Conseil du 23 novembre 1993
concernant certains aménagements du temps del @mavsecteur des transports.
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Cette directive qui ne s’applique qu’aux salarfée des prescriptions minimales en matiére
d’aménagement du temps de travail concernant notarhtas périodes de repos journalier,
les temps de pause, le repos hebdomadaire, la duagegnale hebdomadaire de travail, le
travail de nuit, le travail posté et le rythme devail.

La transposition de la directive 2000/34 a été épdrar I'ordonnance n° 2004-1197du 12
novembre 2004 ratifiee par la loi n° 2005-810 duj@let 2005). Celle-ci comporte des
dispositions communes a I'ensemble des modes dspés terrestres qui seront complétées
par les mesures réglementaires par mode.

Le décret de 1983 sera modifié prochainement, faisapour tenir compte des accords de
2001 liés au passage aux 35h et pour achevemigpivaition de la directive 2000/34.

3.4. conditions de travail du personnel en détachem ent —
encadrement du cabotage fluvial

Parmi ses nombreuses dispositions, la loi en favwms PME prévoit I'encadrement du
cabotage routier et fluvial, et donne une définitatu travailleur détaché. Un projet de loi
adopté en premiere lecture au Sénat pourrait proement compléter les dispositions prises
sur la durée maximale du cabotage fluviale.

3.4.1. définition de la notion de détachement trans national de
travailleurs

L’article 89 de la loi n° 2005-882 du 2 aolt 200®n faveur des petites et moyennes
entreprises a complété le titre IV du livre Ill dode du travail et a introduit un chapitre Il sur
le "détachement transnational de travailleurs" ppdicise les conditions dans lesquelles un

sz s n

travailleur peut étre considéré "en détachement”.

Le travailleur détaché est un salarié qui, lié aeammployeur régulierement établi hors de
France et exercant son activité hors de Francesuéxéson travail a la demande de son
employeur, pendant une durée limitée, sur le swoigais et sous la réglementation sociale
francaise (art. 89).

Il prévoit qu'un employeur établi hors de Francetpgétacher temporairement des salariés
sur le territoire national, a condition qu'il exsin contrat de travail entre cet employeur et le
salarié et que leur relation de travail subsistedpat la période de détachement.

Le détachement s'effectue :

1° Soit pour le compte de I'employeur et sous saction, dans le cadre d'un contrat conclu
entre celui-ci et un destinataire établi ou exereanFrance ;
2° Soit entre établissements d'une méme entrepusentre entreprises d'un méme groupe.

Les employeurs mentionnés sont alors soumis aypositsons Iégislatives, réglementaires et
conventionnelles applicables aux salariés empl@gisles entreprises de la méme branche
d'activité établies en France, en matiere de l&isl du travail, pour ce qui concerne les
matieres suivantes :
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- libertés individuelles et collectives dans laateln de travail, exercice du droit de gréeve ;
- durée du travail, repos compensateurs, jourg@ggrongés annuels payés, congés pour
événements familiaux, congés de materniteé, conggmternité, conditions d'assujettissement
aux caisses de congés et intempéries ;

- salaire minimum et paiement du salaire, y compes majorations pour les heures
supplémentaires ;

- conditions de mise a disposition et garantiessdaex travailleurs par les entreprises
exercant une activité de travail temporaire ;

- regles relatives a la sécurité, la santé, I'maigu travail et la surveillance médicale ;

- discrimination et égalité professionnelle ente femmes et les hommes, protection de la
maternité, age d'admission au travail, emploi aargs, durée du travail et travail de nuit des
jeunes travailleurs ;

- travail illégal.

L’article 89 prévoit que ces dispositions s'appliquentx salaries des entreprises de
transport établies hors de France qui, a la demandde leur employeur, exécutent leur
travail pendant une durée limitée sur le sol frances dans le cadre d'opérations de
cabotage réalisées dans les conditions fixées pas Ireglements (CEE) n° 3921/91 du
Conseil, du 16 décembre 1991, fixant les conditiomke I'admission de transporteurs non

résidents aux transports nationaux de marchandisesu de personnes par voie navigable
dans un Etat membre, (CEE) n° 3118/93 du Conseil,ud25 octobre 1993, fixant les
conditions de l'admission de transporteurs non rédients aux transports nationaux de

marchandises par route dans un Etat membre et (CEp° 12/98 du Conseil, du 11
décembre 1997, fixant les conditions de I'admissiates transporteurs nonrésidents aux

transports nationaux de voyageurs par route dans uitat membre.

Un décret en Conseil d'Etat déterminera les caditiet modalités d'application des
dispositions relevant des matieres énumérées angaal précédents, les conditions dans
lesquelles des formalités déclaratives sont exigissprestataires étrangers, ainsi que les
formalités dont ceux-ci sont dispensés.

L'article 90 de cette méme loi PMEcompléte le chapitre ler du titre ler du codedausité
sociale par un article L. 111-2-2 ainsi libellé :

"Art. L. 111-2-2. - Sous réserve des traités ebetx internationaux régulierement ratifiés ou
approuves, sont affiliées a un régime obligatogesdcurité sociale dans le cadre du présent
code, quel que soit leur age, leur sexe, leur nalit®@ ou leur lieu de résidence, toutes les
personnes exercant sur le territoire francaidy@ tmporaire ou permanent, a temps plein ou
a temps patrtiel :

- une activité pour le compte d'un ou de plusiemployeurs, ayant ou non un établissement
en France, et quels que soient le montant et laenae leur rémunération, la forme, la nature
ou la validité de leur contrat ;

- une activité professionnelle non salariée. "

3.4.2. introduction de sanctions en cas de pratique de cabotage
dans des conditions illégales ou irrégulieres
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L’article 90 de la loi PME prévoit un an d'emprisement et de 15 000€ d'amende le fait,
pour une entreprise non résidente de transportatehandises ou de personnes pour compte
d'autrui, d'effectuer par voie navigable sans g a@tmise un transport national de cabotage
défini par le réglement (CEE) n° 3921/91 du Conseil 16 décembre 1991, fixant les
conditions de l'admission de transporteurs nondeéss aux transports nationaux de
marchandises ou de personnes par voie navigabteuraitat membre ; le tribunal peut, en
outre, prononcer la peine complémentaire d'intéadiad'effectuer des opérations de transport
sur le territoire national pendant une durée diuawaplus.

Les bateaux en infraction aux dispositions relatisa cabotage sont immobilisés jusqu’a ce
que cesse l'infraction.

Par ailleurs, est puni de 7 500€ d'amende le fayr une entreprise de transport de
marchandises ou de personnes pour compte d'adtnise a effectuer par voie navigable des
transports nationaux de cabotage, de réaliser reesports avec un bateau de navigation
intérieure demeurant sur le territoire nationabple quatre-vingt-dix jours consécutifs.

Un décret d’application viendra préciser les mddalid'immobilisation des bateaux et des
modalités de contrble de ce dispositif.

3.4.3. durée maximale de cabotage

L’article 93 prévoit I'insertion d’'un article 6-1aths la LOTI sur le cabotage. Le | concerne le
transport routier et le Il libellé comme suit comm la navigation intérieure

II. - Un bateau utilisé par une entreprise nonde¥se de transport pour compte d'autrui, de
marchandises ou de personnes, pour effectuer starriéoire francais des prestations de
cabotage prévues par le reglement (CEE) n° 392uSTonseil, du 16 décembre 1991, fixant
les conditions de l'admission de transporteurs résidents aux transports nationaux de
marchandises ou de personnes par voie navigabteua&tat membre ne peut demeurer sur
ce territoire plus de quatre-vingt-dix jours congés."

Sur le modéle du transport routier pour lequetitte 93 avait prévu une durée maximale de
cabotage sur 12 mois, le Sénat vient d’adoptepremiéere lecture, dans le cadre du projet de
loi relatif a la sécurité et au développement dassports, un complément a la disposition ci-
dessus limitant, pour le transport fluvial, a 18&rp la durée maximale du cabotage sur une
période de 12 mois

3.5. conditions de travail des conjoints de batelie rs

3.5.1.rappel

Un nouveau systéme de retraite a été mis en plaompter du 1 janvier 2004.

Pour la retraite de base, le taux de cotisatiorresg€ inchangé (16,35%) de méme que les
conditions pour en bénéficier (160 trimestres désatons et prestations en fonction du
montant des cotisations versées).
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Le changement a concerné d’une part la mise enepthgne retraite complémentaire
obligatoire, en remplacement de la "complémentaosjoint” et, d’'autre part, la retraite
complémentaire facultative.

Une retraite complémentaire obligatoire a été neiseplace permettant de bénéficier d’'un
complément de retraite dés ses 60 ans et non gladiade I'age de 65 ans du conjoint et la
réversion au conjoint survivant a 60% des les &0dencelui-ci.

La difficulté a I'occasion de ce changement, aedt la prise de conscience que le "régime
des conjoints" n’était pas un droit propre du carijet n’ouvrait droit a aucune retraite pour
le conjoint mais seulement pour le titulaire, ce fgit qu’en cas de divorce, le conjoint ne
disposait d’aucune protection personnelle.

Enfin, le dernier changement a concerné le régiemeettaite facultatif, la loi sur la réforme
des retraites complémentaires ayant transformégiene facultatif en mutuelle a' Janvier
2004.

3.5.2.retraite et statut du conjoint

« La fin du systeme d’aides au départ a la retraifiepgrmettait aux bateliers de prendre
leur retraite avant que leur conjoint ait 65 anggeit assurait ainsi le relais jusqu’au
versement du complément conjoint au moment desi%la celui-ci a mis en lumiere les
difficultés que posent les questions de retraitdeettatut du conjoint des bateliers.

Le systéme de retraite donne, en effet, des daaittulaire pour sa propre retraite mais pas
pour celle de son conjoint.

e La loi n°82-596 du 10 juillet 1982relative aux conjoints d’artisans et de commeigant
travaillant dans I'entreprise familiale a créé grstatuts : celui du conjoint collaborateur,
celui d'associé ou celui de salarié avec applicaties régles de droit commun a ces deux
statuts. Le choix du statut de conjoint collabarate’obligeait pas a cotiser pour la
retraite du conjoint. Toutefois, pour que le confjguisse bénéficier de droits spécifiques
a la retraite, il convient de verser une cotisatsupplémentaire. La quasi-totalité des
conjoints de bateliers n'ont opté ni pour un stétuhignant sans doute de devoir cotiser
ce qui n’était pas le cas) ni pour un droit progta retraite.

» Deésormais, la loi n°2005-88%articles 12 a 18) a rendu obligatoire le choiyrdstatut
pour le conjoint et simultanément le versement é’cotisation pour les droits a la retraite
qui dépend du choix du statut.

En application de l'article 15 de la loi et dés licdtion du décret d’appplication, les
conjoints de bateliers qui choisissent le statutcdejoint collaborateur seront affiliés
obligatoirement au régime de 'ORGANIC. Ce mémeéckatprévoit que les cotisations qui
doivent étre versées sont calculées a la demarglandeesseés soit sur un revenu forfaitaire
soit sur un pourcentage du revenu professionnet Imdalités d’'application de ces
dispositions doivent faire I'objet d'un décret. Lesnjoints ont par ailleurs la possibilité de
racheter dans la limite de 6 années des péricdesvité. Les modalités de rachat doivent
également faire I'objet d’'un décret en conseil diEt
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Les dispositions de l'article 12 de la loi sur loix du statut seront d’application immédiate
aprés parution du décret prévue pour la fin denéem

Les dispositions de l'article 15 concernant I'oblign de cotisations au régime ORGANIC
sont d’application immeédiate pour les conjointdatobrateurs déja affiliés. Pour les nouveaux
adhérents, elles s’appliqueront aprés un délaimei8 & compter de la date du publication du
décret.

Les décrets concernant I'assiette des cotisatibfesegossibilités de rachat sont en cours de
finalisation entre les PME et la Direction de lac@&é Sociale. D’aprés les informations
recueillis aupres du ministére chargé des PMEdiggositions retenues seraient les mémes
que celles existant actuellement. Les taux deatitis seront inchangés.

 Des avant la mise en oeuvre de cette disposities, mesures ont été prises pour
'année 2005 en faveur des conjoints de batelieredb0 ans et plugqui ont choisi de
s’affilier a un régime de retraite en qualité dejomt collaborateur aupres de la caisse
nationale ORGANIC au cours de I'année 2005. L'Etaen effet, inscrit un crédit d’'un
million d’euros au chapitre 47-41 du budget 200%urpteur permettre le rachat des
trimestres de cotisations. L'objectif de I'Etat d&tider les conjoints proches de la retraite
en prenant en charge une partie des rachats destras sur une période maximale de 6
ans. Une convention a été signée, en ce sens,I'&téteet Organic.

Le dispositif d’aides proposé était a I'originesigivant :

- Pour les conjoints de 50 a 52 ans : versemamtedaide de 60% (sur la base du 1/3 du
plafond de la sécurité sociale) pour le rachat ei@xdannées de cotisations. Le codt restant
pour I'entreprise est de 1294,75 €, aide déduite.

- Pour les conjoints de 53 a 55 ans : versememtedaide de 70% (sur un tiers du plafond de
sécurité sociale) pour le rachat de quatre annéesatisations. Le codt restant pour
I'entreprise est de 1918,60 €, aide déduite.

- Pour les conjoints de 56 a 60 ans : versemamedaide de 75 % (méme base) pour le
rachat de cing années de cotisations. Le coltnteptaur I'entreprise est de 1993,45 €, aide
déduite.

- Pour les conjoints de plus de 60 ans : verseniiene aide de 80 % (méme base) pour le
rachat de six années de cotisations. Le colt reptaur I'entreprise est de 1906,95 €, aide
déduite.

Le rachat est déductible des impéts. Le reglemesitcdtisations peut étre étalé sur 4 années.

I faut que les conjoints de Dbateliers s'affilienbu soient affilies a
I'ORGANIC en 2005 pour pouvoir bénéficier de l'aide

Pour pouvoir souscrire un rachat, les conditiomgasiies sont nécessaires :
- le conjoint de batelier doit adhérer a I'assueaxolontaire pour I'année en cours ce qui

suppose qu’il ne releve pas d'un autre régime drirgé sociale a titre obligatoire
exception faite de ceux qui exercent une actiatargee a temps partiel,
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- le batelier doit toujours étre en activité,
- le conjoint ne doit pas avoir déja fait une dedede rachat .

» Par ailleurs, en octobre 2005, il a été décidé destdre le dispositif a tous les conjoints
collaborateurs justifiant de plus de 20 ans d’actiié. L’'aide a été, en outre portée a
80% pour le rachat de 6 années de cotisations.

» Cette mesure d'aides au rachat de cotisations itled¢tre reconduite en 2006 : I'Etat
prévoit de nouveau des crédits a hauteur d’unanild’euros dans la loi de finances pour
2006.

+ Eléments chiffrés

concernant 'année 2004

- le nombre de bateliers indépendants affiliés gafic est de I'ordre de 800 ;

- le revenu moyen des bateliers est inférieur dtiers de celui de I'ensemble des
commercants cotisant a Organic: 16 200 euros pearbateliers, 23 000 euros pour
I'ensemble des cotisants ;

- la proportion de tres faibles revenus c’est-&diférieurs & 800 SMIC horaire nécessaire
pour valider 4 trimestres est proche de celle eleskmble des cotisants (respectivement 17%
et 20%) ;

- En revanche, la part de revenus supérieurs danplale la sécurité sociale (29 184 euros)
est beaucoup plus réduite pour les bateliers que lpnsemble des cotisants : 10% contre
25%.

concernant 'année 2005

- le nombre de bateliers indépendants affiliés &ARIC en octobre 2005 est de 860 ;

- le revenu moyen des bateliers est inférieur dtiers de celui de I'ensemble des
commercants cotisant a ORGANIC : 17 689 euros pesirbateliers, 24 256 euros pour
I'ensemble des cotisants ;

- la proportion de tres faibles revenus, c’est+a-@iférieurs a 800 SMIC horaire nécessaire
pour valider 4 trimestres reste proche de celld'atessemble des cotisants (respectivement
17% et 20%) ;

- En revanche, la part de revenus supérieurs danplale la sécurité sociale (29 712 euros)
est beaucoup plus réduite pour les bateliers que lfmsemble des cotisants : 14 % contre
26 %.
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4. charges, prix et mesures économiques

Dans ce chapitre seront examinés : I'évolution’ideite des prix mis en place par le SESP
(service économique, statistiques et prospectieeladDAEI du ministere de I'Equipement,

puis le volet des charges dans lequel il seraufaipoint sur I'étude relative aux codts du
Freycinet qui a été lancée par la DGMT, suite aohaits exprimés par les acteurs du
transport fluvial, notamment la CNBA, dans le cadied’Observatoire Fluvial.

Pour mémoire car ses conclusions définitives né pas encore sorties, sera ensuite citée
I'étude ADEME/VNF sur la consommation de carburdes$ unités fluviales, point important
en termes de charge d’exploitation pour les trarspos et en termes d’environnement
(émissions atmosphériques) pour la collectivité.

Dans une troisieme partie, seront données lesreiiffés mesures économiques d’ordre
géneéral prises en 2003, 2004 et 2005 pouvant égakentéresser le secteur fluvial.

Enfin, il conviendra de mentionner un élément réceinimportant pour le transport
fluvial. Le Sénat vient, en effet, d’adopter, en emiére lecture, dans le cadre du projet
de loi relatif a la sécurité et au développement detransports, une mesure permettant
aux transporteurs fluviaux de répercuter les variatons des charges de carburant sur les
prix des prestations de transport. Cette dispositio ainsi que I'ensemble du projet de loi
seront prochainement examinés, en premiére lectur@ar I’Assemblée Nationale. C'est
une attente importante des transporteurs fluviaux.

4.1. évolution des prix

Le SES publie depuis I'année 2000 un indice trinstes prix du transport fluvial de
marchandises. Cet indice a évolué comme suite sspumnise en placedurce SESP M. Catala)

CNT/v.césari/16616.doc 49/80






ONTF/23/11/05

1T00 2TO00
indice général 100 101,8
dont indice
transport
national 100 102,4
dont indice
transport
international 100 100,5

indices par

bassin de

navigation

Nord-Pas-de-

Calais 100 99,8
Sadne-Rhoéne 100 101,2

Seine 100 102,7

quelques

indices par

produits pour

le transport

national

produits

agricoles 100 100

minéraux bruts
et matériaux de
construction 100 100

indice des

produits

agricoles pour

le transport

international 100 99,6

* |lindice a l'international de 143,6 au 4eme trimestre 2003 est lié a la faiblesse des volumes transportés du fait de la canicule qui a sévi au cours de I'été
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évolution de l'indice des prix du transport fluvial
base 100 : ler trimestre 2000

145

140 -

135

130

125

120 -

115 4

110 A

international

national et international

national

100

1T0O0 2T00 3TOO 4T

00 1TO01 2T

01 3TO01 4TO01 1T02 2T02 3T02 4T02 1TO3 2T03 3T03 4TO03 1T04 2T04 3T04 4T04 1TO05 2TO05

—&—indice général —— dont indice transport national —&— dont indice transport international
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évolution de l'indice des prix du transport fluvial par bassin
base 100 : ler trimestre 2000
120
115 A
Sabne-Rhbne
110 A -
Seine /.-/-./ \./././
105
Nord-Pas-de-Calais
100"
95 T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T
1TO0O 2T00 3TO00 4TO00 1TO1 2T01 3TO01 4TO01 1TO02 2T02 3T02 4T02 1TO03 2T03 3TO03 4T03 1T04 2T04 3T04 4T04 1TO5 2TO05
—&— Nord-Pas-de-Calais —#— Sadne-Rhdne Seine
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évolution de l'indice des prix du transport fluvial national par type de produits
base 100 : ler trimestre 2000

1T00 2TO00 3T

120
115

dont minéraux bruts - matériaux de

constructio /‘_‘/.
110

indice transport national
105 -
dont produits agricoles
100
95 ‘ ‘ ‘ ‘ ‘

00 4T00 1TO01 2TO1 3T

01 4TO01 1T02 2T02 3T02 4T02 1TO03 2T03 3T03 4T03 1T04 2T04 3T04 4T04 1TO05 2TO05

produits agricoles —— minéraus bruts et matériaux de construction —@— dont indice transport national
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L’indice global des prix du transport fluvial a gressé de 14,3 % entre janvier 2000 et juillet
2005. Cette évolution couvre des différences sejolil s’agit du transport national ou
international. Pour ce dernier, on peut ainsi r@uar une évolution avec de plus fortes
amplitudes pour le transport international que gedransport national.

Les évolutions sont, en fait trés liées aux vasiadide I'offre et de la demande sur courte
période, ce qui explique ces variations importarsiegout pour le transport international,
guelquefois méme d’un trimestre a I'autre.

Ces variations importantes sont dues notammengwolltion des prix de transport de
matériaux de construction et de minerais qui, pdleuas, ont connu les plus forts
progressions a la hausse. A l'inverse, les prixrdnsport pour les céréales ont connu des
variations moindres avec une évolution a la haussdérée ; toutefois, I'indice pour le
transport de produits agricoles s’accroit de faglus significative depuis un peu plus d’'un
an.

4.2. charges

Sont repris dans cette partie, des éléments deléade la DGMT sur les colts d’'un Freycinet
pour le transport de vracs secs. L'étude, parmiceaslusions, montre l'intérét a ce que les
bateaux disposent de moteurs moins consommatetémerdie permettant ainsi de réduire les
charges d’exploitation du batelier. Il sera égaletmeentionné I'étude lancée par TADEME
et VNF sur I'estimation de la consommation de ceabtides unités fluviales mais seulement
pour mémoire car les résultats définitifs ne s@s @ncore sortis.

4.2.1. éléments tirés de [I'étude Freycinet sur les codts
d’exploitation de ce type de bateau

Cette étude sur maitrise d’ouvrage DGMT a été aftec par le bureau d’études ANTEOR,
suite aux souhaits exprimés, notamment par la CNB#, de réunions de I'Observatoire
fluvial.

L’objectif était, sur la base d’'une enquéte a s&alauprés des bateliers concernés, de mieux
connaitre les colts d’exploitation d’'un automotelg type Freycinet et de fournir aux
professionnels des outils d’observation et d’aralge la structure des prix de revient de
transport de vracs secs pour ce type de bateatdiadiane grille d’évaluation du niveau des
colts d’exploitation et de la comparer aux proddiexploitation générés par l'activité.

L’enquéte a pu étre réalisée grace a l'aide duidice la CNBA par échantillon sur une
population de 900 bateliers indépendants au t&alls 379 d’entre eux ayant un seul
Freycinet, la solution pour la représentativitdeades tirages au sort successifs : sur 150 tirés
au sort, 30 ont été enquétés de fagon aléatoire.

Quelques éléments tirés de I'étude :

1/ sur les données générales des entreprises

*  93% ont le statut d’entreprise individuelle
» I'd&ge moyen des bateliers est de 48 ans (médiahans)
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2/ sur l'activité

» 50/50 sur grand gabarit/petit gabarit

e 83% sur plusieurs bassins

« 80% en national+international contre 20% en Frasealement ; international vers
Belgique et Pays-Bas essentiellement

» Sur les 30 bateliers, seuls deux disent avoir igme Iréguliere

* Les 2/3 adherent a Cale Info Service (CIS). Cestaig adhérent plus car ils n’y trouvent
plus d’'intérét

* lls passent tous par des courtiers pour trouverfrdu excepté les transporteurs de
matériaux de construction dont la logique est plaghe de celle de la ligne réguliere.

* Les contrats-types sont peu utilisés. En fait, & yine sorte d’'accord entre batelier et
courtier portant sur I'échéance, le lieu de chamygihdéchargement, la marchandise, le

tonnage et le prix a la tonne.

3/ sur I'exploitation

« Marge de productivité car capacité potentielle8t3i chargement moyen de 275t.

« Nombre de jours d’activité

les temps du batelier
années 2001 2002 2003
a) nombre total de jours 365 365 365
b) congé 9,63 9,03 8,7
¢) maladie hospitalisation 1,4 0,33 1,67
d) immobilisation grosses réparations 7,63 16,53 8,7
e) sous-total de non-activité ( b+c+d ) 18,66 25,89 19,07
f) inactivité en attente de trouver un fret 32,1 29,03 33,4
g) nb de jours d'activité (a-e-f) 314,24 310,08 312,53
h) nb jours de manutention (chargmts/déchargmts) 46,13 47,17 51,93
i) nb jours d'attente aux chargments/déchargmts 27,8 26,16 26,6
]) sous-total : nb de jours de manutention etala  ttente
aux chargmts/déchargmts 73,93 73,33 78,53
k) nb de jours en attente de charger un fret trouvé 44,17 41,07 36,73
I) nombre de jours d'activité (g-j-k) 196,14 195,68 197,27

caractéristique par rapport au routier : le tepgsiu et la nécessité de devoir rechercher des
gains de productivité entre un peu moins de 206sjpour la navigation seule et plus de 300
jours si on y ajoute les différents temps d'attelits au seul fret programmé. Par
comparaison, un salarié effectuant 5 jours par sensar 48 semaines travaille 240 jours.

« Nombre d’heures moteur: grande régularité (19962ef1, 1956 en 2002, 2001 en

2003) ; 75% entre 1500 et 2500 heures ;

* Tonnage transporté : 7766 en 2001, 7708 en 200% 8a 2003 ; corrélation avec le
nombre de voyages et le chiffre d’affaires (bams002) ;

* Bonne corrélation entre les différentes variabiggastes : nombre de voyages, tonnage

transporté, chiffre d’affaires

CNT/v.césari/16616.doc

56/80



ONTF/23/11/05

* Nombre total de km : 12406 en 2001, 12616 en 20P2]12 en 2003 dont un peu plus de
30% a vide— gains de productivité possibles

« Nombre de tk : 2,49 Mtk en 2001, 2,35 en 2002,%2 2n 2003

« Consommation de carburant : 33798 litres de FOR2@H1, 31804 en 2002, 32962 en
2003

* Nombre de litres consommeés par heure : 22 en ZA0%,en 2002, 21,37 en 2003 ; Iégere
erosion due sans doute au comportement ; peu fieeti€e a la montée ou a la descente
sur la seine et le bassin du Nord, en revanchegriaommation passe du simple au double
sur le Rhéne entre descente et montée (18,33 lig8ditres).

e un bateau Freycinet consomme environ 250 litres deOD pour transporter 250t sur
100km a comparer a un camion de 40t (transportant & de marchandises)
consommant 34,5 | de gazole sur 100km soit 38 % qe#us de carburant pour
transporter 1t sur 100km par route que par fleuve ;

* Entretien : effectué par le batelier : 15 % du temp

* Investissement : le point important est celui doatkge de durée entre celle (courte) du
remboursement de I'emprunt et celle (longue) dadade I'investissement car un bateau
peut vivre au moins 45 ans voire plus et I'empresitsouvent de 15 ans, ce qui pose un
probleme de trésorerie. Ce décalage se retrouviengégat sur les investissements
effectués sur le matériel existant (moteur, cogoeyernail).

4/ analyse des colts

Il est fait une distinction, dans les colts d’exalibon, entre codts variables directs et colts
fixes dont codts de structure.

Le tableau suivant donne les montants totaux etdéss au km pour 2003 sur la base de la
comptabilité puis en recalculant avec pour hypahese rémunération de 30 000€ (soit a peu
pres deux fois le SMIC) pour I'exploitant et desgdes sociales recalculées en conséquence.
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2003 base compta* compta recalculée**

Libellés Montant en euros au km en euros hu km

Carburant 10 346 16,8% | 1,21 16,8% 10 346 16,8% 1,21 16,8%
Entretien 6 215 10,1% | 0,73 10,1% 6215 10,1% 0,73 10,1%
Péages 3411 5,6% 0,4 5,6% 3411 5,6% 0,4 5,6%
Commissions 4416 7,2% 0,52 7,2% 4416 7,2% 0,52 7,2%
CbV 24 388 39,7% | 2,86 39,7% 24 388 39,7% 2,86 39,7%
Assurances 5084 8,3% 0,6 8,3% 5084 8,3% 0,6 8,3%
Impdts et taxes 825 1,3% 0,1 1,4% 825 1,3% 0,1 1,4%
dont TP 435 0,7% 0,05 0,7% 435 0,7% 0,05 0,7%
Visite 408 0,7% 0,05 0,7% 408 0,7% 0,05 0,7%
Sous total 6 317 10,3% | 0,74 10,3% 6 317 10,3% 0,74 10,3%
dotations aux

amortissements 7 061 11,5% | 0,83 11,5% 7 061 11,5% 0,83 11,5%
co(ts liés a I'emprunt 855 1,4% 0,1 1,4% 855 1,4% 0,1 1,4%
Colts de structure 7 496 122% | 0,88 12,2% 7 496 12,2% 0,86 11,9%
Total CF 21729 354% | 2,55 35,4% 21729 35,4% 2,52 35,0%
Total CDV+CF 46 117 751% | 5,41 75,1% 45 923 74,8% 5,38 74,7%
rerunerdauors ue

I'exploitant 12 903 21,0% | 151 21,0% 30 000 48,9% 3,52 48,9%
charges sociales 6 073 9,9% 0,71 9,9% 11625 18,9% 1,36 18,9%
Total des colts 65 093 100 7,63 100 87 548 100 10,26 100

total codts d'exploitation 52 528 6,16 52 528 6,16

chiffre d'affaires 61 408 7,2 61 408 7,2

résultat 11743 11743

résultat net 12 903 12 903

*base : comptabilité et rémunération = au résulhet
** comptabilité recalculée : rémunération = 30 00@€charges sociales revues en conséquence

» Le tableau suivant donne des codts selon troisthgiges de calcul :

1) hypothese 1 : les colts d'exploitation de la mainilité de 2003 avec rémunération et
charges sociales recalculées (rémunération de 30@008harges sociales de 11625 €)

2) hypothése 2 : les colts d'exploitation économidggl 2003 (idem a hypl. excepté que pour
les investissements, les dotations aux amortissisnsent recalculées en fonction de la durée
de vie réelle de chaque investissement comme pegcdans les nouvelles regles comptables
IAS/IFRS, ce qui permet de distinguer la gestiottedeésorerie.

3) hypothese 3 : les colts d'exploitation avec adla bateau neuf de 2003

codts selon les trois hypothéses retenues dansléét

année 2003 hypothése 1 | hypothése 2 | hypothése 3
CDhV 2,86 2,86 2,25

CF 2,55 1,96 3,11
CDV+CF 5,41 4,82 5,36
Rémunération et

charges sociales 4.88 4.88 4,88
Colt total 10,29 9,7 10,24

CA : production vendue du compte de résultat ; hordsepisur provisions et produits accessoires

CDV : co(ts directs variables = carburant + entretiegages + commissions

CF : co(ts fixes = assurances + impots et taxes + Wwsdenique + dotations aux amortissements + cofgsal
I'emprunt + codts de structure.
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conclusions : gains de productivité possibles ssitémps d’attente et recherche de moindres
codts sur les consommations de carburant.

5/Propositions :

- Améliorer I'image de la batellerie : pour celapa des bateaux modernes et donc
prévoir des bonifications d’'intérét sur emprunistl que des aides a I'investissement afin
que les bateliers ou les candidats a le devensspuai acquérir des bateaux neufs.

- augmenter la productivité de I'entreprise en duaint les temps d’attente. Pour cela,
avoir des regroupements d’entreprises pour miegraiér I'organisation du transport

- avoir une organisation de la filiere plus struétu
- réfléchir sur cette filiére de fagcon spécifique

4.2.2. étude ADEME/VNF sur la consommation de carbu rant des
unités fluviales

source VNF M.Brutin

L’ADEME et de VNF ont lancé une étude sur le niveuconsommation de carburant des
unités fluviales frangaises avec pour objectifsldaner une estimation de la consommation
de carburant par type d'unité fluviale et par bassi conditions réelles d’exploitation et de
déterminer leur niveau d’efficacité énergétiqud’émission de C@

Les résultats définitifs ne sont pas encore sortis.

Il convient de saluer cette initiative car la plapdes études étaient jusqu’alors centrées sur
les consommations et les émissions atmosphériquasi@es modes routier, ferroviaire et le
cas échéant pour le maritime, avec généralemertigame entre maritime et fluvial. Or, les
conditions sont différentes ne serait-ce que ldsurants utilisés qui ne sont pas les mémes.

Il faudra donc suivre les résultas de cette étudepgrmettront de disposer de références
claires. Pour effectuer de bonnes comparaisons emddes, il importe d’avoir des éléments
quantitatifs fiables y compris pour le transpottvfhl, en particulier pour appréhender les
effets externes et leurs codts.

Il convient en outre de rappeler qu’au niveau eéeopsuite aux travaux entrepris dans le
cadre du programme européen COST 319 (Europearp@atn in the field of Scientific
Research) de 1993 a 1998, le projet MEET avaitndi® en place pour connaitre les
consommations d’énergie et la pollution qu’engermhta ces consommations dans les
transports. Mais, les travaux avaient été limitésredes routier, ferroviaire et maritime, le
fluvial devant prendre référence sur le maritime plcojet avait alors été piloté par I'INRETS.

Dans le cadre d’'un nouveau projet ARTEMIS, le buré&tudes anglais TRL pilote de
nouveaux travaux en la matiere. Ces travaux sonbers.
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4.3. mesures économiques recentes

4.3.1. rappel des mesures prises dans le cadre de | a loi d'initiative
économique du 1 * aodt 2003

(voir détails dans rapport charges et prix de I'GNJe février 2004)

Il s’agissait de mesures d’'ordre général qui @@t concerner le secteur de la batellerie
(notamment la vente des bateaux) telles que lafroatibn de l'article 151 septies du
CGI qui portait, dans ce cas, la limite maximalexanération des plus-values de 54 000 a
90 000€ et le taux d'imposition entre 0 et 100 %irples plus-values de 90 000 a 126
000€ calculé par le rapport entre d’'une part |[8déhce entre la plus-value réalisée et 90
000€ et d’autre part 36 000€.

L’exonération de droits de mutation sur les dmms d’entreprises consenties aux
personnes titulaires d'un contrat de travail de@usmoins deux ans et exergant leur
fonction a temps plein (ou aux titulaires d’un cahid’apprentissage) a condition que la

valeur du fonds soit inférieure & 300 000€.
- Le relévement des plafonds de chiffres d’affairesrge bénéfice de réduction d’IS.

4.3.2.mesures prises en fin d'année 2004 dans le ¢ ontexte de
hausse des prix du fuel

Le dispositif suivant a été mis en place dans feede de la hausse des prix du fuel en 20
(source DGMT/sous-direction des transports mar#ietefluviaux)

Dégrévement de taxe professionnelle

_ article 29 de la loi de Un dégrévement de taxe professionnelle pour lepiapts de bateaux de passag

finances n°2004-1484 du . ) .
30 décembre 2004 pour dans le cadre de la loi de finances pour 2005c{afessous

- s La proposition d’'une modulation du dégrévementpmtant de tenir compte de
igg? ?gg'g@r Farticle diversité des taxes acquittées par les transpgrfewriaux, n'a pas été retenue.
ci-dessous dans le §4.3.3.1.I'article 29 de laléfinances pour 2004 du 30/12/04)

Remboursement de péages

Voies navigables de France procédé a un remboursement de un dixieme deepdmyés au 30 novemk
2004, au titre de I'année 2004 par les transpastdarmarchandises. Cette mesure a été mise en csunvent
décembre. Une aide exceptionnelle de I'Etat p&ieue a cet effet.

La CNBA a, de son cbté, procédé a un remboursement de dixiimes de la taxe CNBA payée par
entreprises artisanales de transport de marchanaiis80 novembre 2004, au titre de I'année 2004.

Organisation du transport fluvial

Les entreprises rencontrant des difficultés deote¥fe importantes ont été informées
a possibilité de déposer des dossiers de dematiéiiedement de charges aupres
CODEFI (comités départementaux d’examen des problémedindecement de
entreprises), par l'intermédiaire des directiorgiggales de I'équipemerites premiers
résultats relatifs au suivi du dispositif ne fotatéd’aucun dépét de dossiers par (
transporteurs fluviaux

Les Services navigatio
ont également été
informés de ce
dispositif.

04

ers

comme de marchandises a été voté par le Parleroentlgs années 2004 et 2005,

la
cf.

pre

les

de
des

D

les
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4.3.3. mesures législatives prises en 2004 et 2005

4.3.3.1. mesures prises dans le cadre de la loi du 9 aoUt@Drelative au
soutien a la consommation et a l'investissement

Il s’agit de mesures d’ordre général pouvant aussntéresser le secteur de la batellerie.
1. article 11 sur les dégrévement de taxe professimelle

L’article 11 de la loi prévoit que la cotisation de taxe professionnelle établie autte des
années 2005, 2006 et 20G@it I'objet d'un dégréevement pour sa part assigela valeur
locative des immobilisations corporelles qui, ad&e de leur création ou de leur premiére
acquisition, intervenue entre le ler janvier 2004630 juin 2005 inclus, sont éligibles aux
dispositions de l'article 39 A."

"Le montant total des dégrevements accordés a aotrilmeable en application du présent
article et de l'article 1647 C quinquies ne pewéeber 76 225 000 EUR."

2. article 13 sur les exonérations de plus-values
L’article 13 de la loi prévoit I'insertion d'un acte 238 quaterdecies ainsi rédigé

« Art. 238 quaterdecies. - ILes plus-values soumises au régime des articlesd@®@decies
a 39 quindecies et réalisées dans le cadre d'uivitéacommerciale, industrielle, artisanale
ou libéralesont exonéréedorsque les conditions suivantes sont simultanéreatisfaites :

1° Le cédant est soit :

a) Une entreprise dont les résultats sont soumis @anpot sur le revenu ;

b) Un organisme sans but lucratif ;

c) Une collectivité territoriale ou un établissempnoblic de coopération intercommunale ou

I'un de leurs établissements publics ;

d) Une société dont le capital est entierementdiled détenu de maniére continue, pour 75 %
au moins, par des personnes physiques ou par dedésodont le capital est détenu, pour

75 % au moins, par des personnes physiques ;

2° La cession est réalisée a titre onéreux et psuteune branche complete d'activité ;

3° La valeur des éléments de cette branche compléteadtivité servant d'assiette aux
droits d'enregistrement exigibles en application de articles 719, 720 ou 724 n'excéde pas
300 000E.

Il. - Par dérogation aux dispositions du |, legsplalues réalisées a l'occasion de la cession
de biens immobiliers batis ou non batis, compescds échéant, dans la branche complete
d'activité cédée, demeurent imposables dans lesditmrs de droit commun.

[ll. - Les dispositions des | et Il s'appliquenkaressions intervenues entre le 16 juin 2004 et
le 31 décembre 2005."
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Pour cette mesure, la valeur totale de la branthetivdté sert d’assiette alors que pour la
mesure du ler aolt 2003 modifiant l'article 151tisspdu CGl , il s'agissait da la plus-value
sur la vente de I'actif (bateau).

Ces deux mesures prises relatives aux plus-valte@esgionnelles pourraient faire I'objet
d’aménagement dans le cadre de la loi de finaremdgicative pour 2005.

3. articles 14 et 16 sur les exonérations de droitenregistrement

Il s’agit d’exonération de droits d’enregistrementarticle 4 concerne la part "Etat" et
I'article 16 la part "collectivités locales".

L’article 14 prévoit I'insertion de I'article suiva nt dans le code des imp6éts :

"Art. 724 bis. - Pour les mutations mentionnéesidle 238 quaterdecies, et réalisées entre
le 16 juin 2004 et le 31 décembre 2005, le droied@pplication du tarif prévu a l'article 719
est réduit a 0 %, a condition que l'acquéreur gigadors de I'acquisition a maintenir la méme
activité pendant une durée minimale de cing arenépter de la date de cette acquisition."

L’article 16 prévoit I'insertion d’'un article 1595 bis A et d’'un article 1365 septies de
sorte que :" Chaque collectivité territoriale peut, sur défidgon, exonérer des taxes prévues
aux 3° et 4° du 1 de l'article 1584 et aux 3° eddarticle 1595 les mutations mentionnées a
I'article 724 bis réalisées entre le 16 juin 200k 81 décembre 2005."

4.3.3.2. loi de finances rectificative pour 2004 d80 décembre 2004

L’article 39 de cette loi a modifié le taux de th®a des plus-values a long terme qui passe de
19 a 15% pour les exercices ouverts a compter djadeier 2005.

4.3.3.3. loi de finances pour 2005 du 30 décembré(2 : mesure sur la taxe
professionnelle

L’article 29 de cette loi (n° 2004-1484) a modiféd de l'article 1647 C du CGI comme suit:
(mesure déja citée plus haut dans le §4.3.2.)

La cotisation de taxe professionnelle des entrepas qui disposent pour les besoins de
leur activité :

a) de vehicules routiers a moteur destinés aupoahsle marchandises et dont le poids total
autorisé en charge est égal ou supérieur a 7,2$0(n ;

b) de véhicules tracteurs routiers dont le pomwmtsltroulant est égal ou supérieur a 7,5
tonnes (1) ;

c) d'autocars dont le nombre de places assises, dtapontins est égal ou supérieur a
quarante ;

d) de bateaux de marchandises et de passagers affecé$a navigation intérieure (1),

fait I'objet, pour les impositions établies au tite de 2004, d'un dégrévement d'un
montant de 244€ par véhicule ou par bateau et, poues impositions établies a compter
de 2005, d'un dégrévement d'un montant de 366€ paghicule ou par bateau.
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Cette mesure s’'applique a compter des imposititaidiés au titre de 2004.

4.3.3.4. mesures prises dans le cadre de la loi dwodt 2005 en faveur des
petites et moyennes entreprises

1. article 6 | sur les exonérations de droits de ntations en cas d’affectation des
donations a I'acquisition d’une entreprise

Cet article facilite les transferts de propriétéingérel’article 790 A bis dans le CGI ainsi
rédigeé :

"1. - Les dons de sommes d'argent consentis en pleine prigté a un enfant, un petit-
enfant, un arriere-petit-enfant ou, a défaut d'unetelle descendance, un neveu ou une
niece, sont exonérés de droits de mutation a titrgratuit dans la limite de 30 000 euros si
les conditions suivantes sont réunies :

a) Les sommes sont affectéemvant la fin de la deuxieme année suivant la datgahsfert
soita la souscription au capital initial d'une sociétgéépondant a la définition des petites
et moyennes entreprisesfigurant a l'annexe | au réglement (CE) n°70/20f4 la
Commission, du 12 janvier 2001, concernant l'apgibc des articles 87 et 88 du traité CE
aux aides d'Etat en faveur des petites et moyesmtesprises, modifié par le reglement (CE)
n°® 364/2004, du 25 février 2004pit a l'acquisition de biens meubles ou immeubles
affectés a I'exploitation d'une entreprise individwelle répondant a cette définition;

b) Le donataire exerce son activité professionnelle prcipale dans la société ou
I'entreprise pendant une période de cing ansa compter de l'affectation des sommes
mentionnées au a ;

c) L'activité de la société ou de I'entrepriseiedtistrielle, commerciale, artisanale, agricole
ou libérale pendant la période mentionnée au b.

Le donataire ne peut bénéficier du dispositif ga'seule fois par donateur.
2. article 17 sur la qualification professionnelle

L’article 17 de cette loi apporte des éléments deogplesse en matiere de qualification
lorsque le chef d’entreprise cesse son exploitation

" Le Il de l'article 16 de la loi n° 96-603 du Slliet 1996 relative au développement et a la
promotion du commerce et de l'artisanat est compjgr un alinéa ainsi rédige

« Lorsque les conditions d'exercice de l'activitt dérminées au | sont remplies
uniquement par le chef d'entreprise et que celui-atesse I'exploitation de I'entreprise, les
dispositions relatives a la qualification professionelle exigée pour les activités prévues
au | ne sont pas applicables, pendant une périodeedrois ans a compter de la cessation
d'exploitation, aux activités exercées par le conjoint de ce dleftreprise appelé a assurer
la continuité de I'exploitation, sous réserve ge&ieve d'un des statuts mentionnés a l'article
L. 121-4 du code de commerce depuis au moins aoiges et qu'il s'engage dans une
démarche de validation des acquis de son expérmmdermément au | de l'article L. 335-5
du code de I'éducation.”
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3. articles 24 et 25 sur le tutorat

Les articles 24 et 25 de cette loi prévoient laen@is place d’'un systéeme de tutorat en cas de
cession d’entreprisévoir plus de détails dans la partie sur le sogidh formation § 3.2.4.3.)

Les autres mesures de cette loi concernent let staetuconjoints (voir dans la partie sur le
social et la formation dans le chapitre sur lesddmns de travail des conjoints de bateliers
statut) et le cabotage (voir dans la méme parti¢esiconditions de détachement)

4.3.4. projet de loi relatif a la sécurité et au dé veloppement des
transports

Ainsi gu’il était mentionné au début de ce chapitrde Sénat vient d’adopter, en premiéere
lecture, dans le cadre du projet de loi relati& &écurité et au développement des transports,
une mesure permettant aux transporteurs fluviauségercuter les variations des charges de
carburant sur les prix des prestations de trans@ette disposition ainsi que I'ensemble du
projet de loi seront prochainement examinés, emjgre lecture, par I’Assemblée Nationale.

4.4.aides au transport fluvial

rappel : Le transport fluvial peut bénéficier d’agb non spécifiques a ce mode (Marco Polo
accordées par I'Union Européenne ou nationales amb&es au titre du transport combiné).
Il peut aussi bénéficier d’aides spécifiques a divaniveaux tels que celles du programme
en faveur du transport fluvial de I'Etat, I'aide axiembranchements de VNF, ou les aides
du PAP, ou de l'aide prévue dans I'accord CEREO.

4.4.1.aides non spécifiques au transport fluvial

4.4.1.1. aides européennes dans le cadre du program  me Marco Polo

(source : DGMT — Mme Fleiszbein)

Eléments de rappel : Les actions Marco Polo fotgruenir des partenaires d'au moins
deux Etats différents avec pour objectif le transfert du transporeinational de fret par
route vers le transport maritime a courte distatedransport ferroviaire et la navigation
intérieure. Cela représente 12 milliards de torkilesnétres par an.

1. Situation actuelle
Le programme Marco Polo comprend les trois grandss ai-dessous qui sont ceux du

programme 2004 —2007. D’autres axes seront intédmas le cadre du programme "Marco
Polo II" renouvelé pour la période 2007- 2013 {kedes définitifs ne sont pas encore sortis) :

I'aide aux actions de transfert modal

en vue du transfert immédiat d’une partie imposdashi trafic du mode routier vers d’autres
modes de transport moins engorgeés. Les créatiorseice étant risquées (coefficient de
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remplissage entre 70 et 90% nécessaire pour restéables), les colts de création d'un
nouveau service peuvent étre cofinancés a hauéeB0%h.

I'aide aux actions a effet catalyseur

en vue de surmonter les obstacles structurels esumdrché grace a la mise en place de
services concrets novateurs et de changer la neagiddnt I'activité de transport est organisée
en Europe (exemple : création d'autoroutes maritioe de services internationaux de fret
ferroviaire de qualité, gérés au moyen d'un guicimgjue). Ces actions devraient modifier la
maniere de pratiquer le transport de fret non eowdt d'exploiter les réseaux trans-européens
de transport ou les corridors paneuropéens. Leanbnmaximal de l'aide est de 35%.

I'aide aux actions de mise en commun des connaissas pour stimuler les
comportements de coopération sur le marche de ladestique du fret

en vue d’améliorer I'esprit de coopération, le ggetdu savoir-faire et le développement des
connaissances dans le domaine logistique. Lespeisies de transport doivent envisager leurs
activités dans une optique de réseau intermodal @di faire face a la fragmentation du
marché et a la pression commerciale intense exgaéke fret routier. Le montant maximal
est de 50%.

Pour 2003, 13 projets ont été retenus dont deuxeraent tres directement la France : le
projet PORTNED entre le Portugal et les Pays-Bde gtojet EUCON entre I'lrlande et le
sports de Rotterdam, Anvers et le Havre. Pour 2i@84yrojets sont en cours de négociation.

2. Le programme Marco polo 1l 2007-2013

La proposition pour un programme "Marco Polo I'hoavelé (2007- 2013) ne change
fondamentalement la nature et les procédures dgrgmome. Les trois types d'actions
actuelles — transfert modal, effet catalyseur, apiissage en commun — sont maintenus avec
les mémes conditions de base en matiére de finament exigences, comme dans le
programme actuel. Il y a cependant deux nouveligacteristiques avec lintroduction de
nouvelles actions "Autoroutes de la Mer" et "Eviggrndu Transport".

Par ailleurs, le programme doté de 740 M€ ne corcarpas seulement les 25 Etats-membres
de I'Union européenne mais s’élargira aux paystigoisins des Etats-membres. La
Commission estime qu’l € de subvention accord®@o Polo générera 6 € de bénéfice
social et environnemental.

Les taux et les durées des aides seraient égalenuglitiés. Les textes finaux sont en cours
d’élaboration. Plus précisément, des amendementétérapportés par le parlement au texte
de la Commission, en particulier sur le transplostiél et sur les seuils.

4.4.1.2. aides nationales au transport combiné

En France, deux dispositifs complémentaires visantinciter les transporteurs de
marchandises a recourir au transport combiné aitkss d’Etat a I'exploitation des lignes de
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transport combiné, les aides de TADEME a la déciset a I'investissement en matériel
permettant le transport combiné.

Ces aides n'ont pas été modifiées depuis la rédadii rapport du groupe “charges et prix",
elles sont reprises ici de facon succincte.

1. aides de I'Etat a l'exploitation de services régdiers de transport combiné de
marchandises alternatif au mode routier

Le nouveau systeme d’aide d’exploitation approuaélg Commission européenne le 30 avril
2003 pour la période 2003-2007, couvre avec un teugue les trois modes alternatifs a la
route : ferroviaire, fluvial et maritime. L'aidetegersée directement aux opérateurs européens
de transport combiné offrant un service réguligreedeux terminaux ou ports métropolitains
ou, sous certaines conditions, en import-exportutdisant une alternative a un transport
routier en France. Le montant de l'aide vise agailéle surcolt de lintermodalité et est
proportionnel au nombre de transbordements deéaudé transport, pleines et vides.

En 2004, le montant de I'aide est passé de 15Z®ar transbordement et de 7,5 € a 6€ par
passage en point nodal. Le montant total de I'ebsendes subventions publiques
d’exploitations recues par le bénéficiaire pourqereaservice de transport combiné aidé est
limité a 30% des colts de transport, hors colréleet/ou post-acheminement routier.

En 2004, les aides se sont élevées a 18 M€ endimnombre d’opérateurs ayant demandé
I'aide a été de l'ordre de 20 dont 17 éligibless laédes ont concerné essentiellement le mode
ferroviaire (15,15 M€ soit 85% environ du totad}, le mode fluvial (2,6 M€ soit 15% du
total pour 7 opérations), sachant que pour le maitelles se sont élevées a 0,037 M€.

2. les aides de 'ADEME

Ces aides n'ont pas changé depuis la rédactioaghort "charges et prix" et sont reprises ici
pour mémoire(source : ADEME)

Type d’'aides bénéficiaires objet enjeux Taux et assiette
aides ala |transporteurs| réalisation d'études deomporter uneTaux : 50%
décision ou aux| faisabilité du passage advaluation desAssiette : colt des études
chargeurs transport combiné rail-enjeux dg plafonné a 75 000 € ; plafond :
route ou route-fluvial, oul'opération en 100 000 € sur 3 ans

bien préalablement aqtermes d'émissions
lancement de nouvellesle CO2
lignes de transport
maritime courte distance

aides a transporteurs} acquisition de engagements sur UR5% pour accéder a la technigité

linvestisse |loueurs  de matériel neuf dédié dwolume de trafic emet 20 % pour développer

ment matériels efcombiné rail-route  outransport I'utilisation ;limite de 100 € par
opérateurs dgfleuve-route combiné pour tonne de carbone évitée sur 5
transport limiter les émissionsans; plafond des
combiné, investissementsME.
chargeurs

aides aux | Transporteurspremieres applicatiorjs taux de référence de 30 % ; tqux

opérations | Opérateurs deopérationnelles en vraje plafond de 40 % (

de transfert | transport grandeur de nouvelles taux supérieur a 30 % applicable

modal combiné, technologies, de nouveapx en dehors du secteur
chargeurs procédés ou systemes concurrentiel, ou si PME, po
entreprise: | innovants et économ conformité avec des régl
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industrielles |issus de la R&D ou d'encadrement communautajire

ou transférés vers un nouveau dans le domaine de

commerciales secteur. I'environnement (dont maitrise de
I'énergie).

Assiette:surcodt HT de
I'investissement plafonné a 5SM€

aides aux |idem créer rapidement des - diffuser des taux de référence 20% pouvant
opérations références nationales et |technologies ou desétre porté a 30%

exemplaires régionales dans le domaingeratiques nouvelles

de transfert de la maitrise de I'énergig - ouvrir un marché | Assiette: surcolt HT

modal et du développement aux techniques d'investissement plafonné a

durable, avec le souci 51 M€
d'engendrer un réel effet

d'entrainement.

d'URE performante
- remédier aux
obstacles freinant la
diffusion effective
de technologies
matures.

3. aide au financement d’études relatives au potaet de fret transférable d’'une région

A la liste du tableau ci-dessus, il faut ajoutarde accordée par TADEME aux régions et aux
établissements publics a compétence régionalexxeCRCI, de 50% du colt des études (aide
plafonnée a 150 000 €) visant a identifier le poétrle fret transférable de la route vers les
modes ferroviaire ou fluvial, ou vers les transpa@ambinés, menées a I'échelle régionale.

4.4.2. aides spécifiques au mode fluvial

4.4.2.1. plan d’aide aux transporteurs 2004-2007

(source : DGMT — Mme Saccoccio)

Ce plan d’aides a été définitivement approuvé aa&tdmmission européenne le 8 septembre
2004. Le budget s’éleve a prés de 15M€ dont 4 app@ar I'Etat et complété pour I'essentiel
par Voies navigables de France, ainsi que par IBACM hauteur de 300 000€. Le plan
poursuit un double objectif :

* moderniser la flotte et améliorer sa capacité amdpe aux besoins des industriels et des
chargeurs
e promouvoir et renouveler la profession de trangaoriuvial.
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Les mesures sont récapitulées dans les tableauanssii:

mesures destinées a la modernisation de la flotte

mesures Type de travaux intensité
de l'aide
aide aux adaptations Structure du bateat30% de
techniques de la flotte d’équipement, delinvestisse
gouverne  ou pPoUrment

I'accueil d’apprenti

Plafond

40 000€/bateau/an
jusgu’a 150 000€ si investissements pour
basculement de trafics spécifiques vers la voiaud’'e
en répondant aux trois criteres cumulatifs suivants
répondre a la problématique spécifique d’'un chargeu
identifié, constituer un flux nouveau pour la voie
navigable et concerner la logistique de marchasdise
dangereuses ou de produits encore non transp@mtés p
voie navigable ou constituer une innovation techaiq
ou logistique.

Aides aux économies d’énergigeacquisition et installation40 % deg 40 000€/bateau/an  aprés réalisation d’'un
et & la réduction des émissiongd'équipements  (moteufinvestisseme diagnostic dont le colt est supporté a 50% par
de polluants récupérateur d’eaunts 'ADEME
usées) pour économies
d’énergie et réduction
d’émissions
aide au R&D | études de conception| 50% 75 000€ par projet
perfectionnement construction prototype 20% 15 000€ par projet
technologique de la Intégra | acquisition d’ordinateurs50% 15 000€ par bateau et par plan
flotte et du tion des| et outils de transmissior]
transport par voie | NTIC
navigable

renouvellement de la flotte

accompagnement de
construction neuve

180%
surco(t

du

300 000€ par unité et par plan

mesures destinées a promouvoir la profession etatenouveler

aide a la formation continue
(cf. aussi dans le chapitre sur Ig

d’entreprises :

Formation continue50%
des salariés et chefsormation

co(tg

10 personnes par an et par société avec un
plafond de 1 000€ par personne

formation) prévention des
accidents,
apprentissage outils
NTIC, gestion
aide a la transmission de | Vente d’'un bateau B43€/TPL | Intensité maximale 30 % et limitée a 46 000€
bateaux du parc francais a des| un  repreneur desi prix de

nouveaux entrepreneurs

moins de 35 ans, d
a un nouvel entrar
dans la professio

ou a un salari
créant S0
entreprises

Wente < ol
t

PerTPL

152
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4.4.2.2 autres aides au transport fluvial
1. aide aux embranchements fluviaux de VNF

voir dans rapport initial de 'ONTF sur les "chasg les prix" dans lequel les modalités de
cette aide avaient été détaillégsirce : VNF Mme Baruet)

Pour mémoire :

L’aide est accordée aux entreprises (chargeunsspoateurs, etc...) et aux gestionnaires de
plate-formes multimodales (ports) qui effectuens devestissements (en infrastructures ou

superstructures de transbordement) avec engagetaastle cadre d’une convention avec

VNF sur du trafic nouveau. L'aide dépend, au-dea driteres administratifs, de critéres tels

que la disponibilité des crédits, le type de mandiges concernées et les autres aides
susceptibles d’étre accordées aux investissemenitsageés.

Le montant de I'aide s’appuie sur la sélection hhis faible des deux critéres suivants :

- X fois le tonnage moyen nouveau (x étant unewad@ € résultant de I'application d’'un
coefficient déterminé en fonction de la durée dagament de trafic et de la distance de
transport)

- 25 % du montant hors taxes de l'investissement

Le versement d’effectue selon les cas : en unealoisioment de la mise en service, en deux
fois (a la realisation de 50 % de l'investissemeiné la mise en service), annuellement au
prorata du trafic effectif.

2. aides du Port Autonome de Paris

(source : "Les aides au transport fluvial de manclises" PAP 2005)
» aide a I'embranchement fluvial pour les ports @ivé

L’aide est accordée sur des investissements poetupermettant un développement du trafic
fluvial dans les ports privés dans le cadre d’umevention signée avec le PAP. Elle peut se
cumuler avec l'aide aux embranchements de VNF.

Si le trafic prévu n’est pas réalisé, I'entreprik@t payer des indemnités équivalentes aux
droits de port qu’elle aurait payés si le trafiaidété effectué et cela pendant 10 ans.

Le montant de l'aide correspond a la plus petittewaentre: 50 % du montant de
I'investissement et le tonnage total sur 10 andiplid par les droits de port a la tonne.

* ristourne sur les redevances

Elle est proportionnelle au trafic fluvial réalisé au montant de la redevance. Le calcul est
effectué selon la formule (T/2N)*PR ; T est le ita®alisé 'année précédente, N est le trafic
(en tonne) de référence pour la marchandise coéeefinée par le PAP (par exemple :
40t/nf/an pour les granulats et le béton) ; PR est |&epastournable de la redevance en €
(75% dans le cas général) ; la ristourne ne peetsépérieure a PR.
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3. aide dans le cadre du partenariat VNF/ONIC

Il convient de mentionner le lancement d’'un appgréjets commun VNF/ONIC en juin
2005, pour le développement du trafic fluvial dedréales, des oléagineux et des
protéagineux. Le programme est doté d’'un budgebaylde 1 M€. Les projets bénéficient
d’une aide sur les investissements a hauteur dedb#©ONIC dans la limite de 60 000€ et,
en outre, d’'une contribution complémentaire de Vpbuvant atteindre 25% de l'assiette
retenue (ces aides ne sont pas cumulables avetdes aux embranchements fluviaux de
VNF).

Les entreprises peuvent ainsi bénéficier, au ted’aide CEREO 2005, d’'une subvention
pouvant atteindre 40 % des travaux en fonctioretggagements d’augmentation de trafic.

Les opérations éligibles sont, par ordre de pBariles structures de transbordement et de
manutention, les infrastructures a créer ou a ametliet, le cas eéchéant, pour la partie ONIC,
des investissements dans des béatiments de stoakagdans du matériel mobile de
manutention, indispensables en logistique fluviale.

5. approche européenne

5.1. évolution récente des textes et de la réglemen  tation au
niveau européen et international

Dans ce paragraphe ne seront examinés que les adpayui n’ont pas été étudiés dans les
différents chapitres thématiques du présent documen

5.1.1. Au niveau international

La Convention de Budapest du 3 octobre 2000 relatw contrat de transport de
marchandises en navigation intérieure (CMNI), arétdiée par la Croatie, la Hongrie, la
Roumanie, la Suisse et le Luxembourg et est erdréeigueur le ler avril 2005. Cette
convention s’applique a tout contrat de transpeldrslequel le port de chargement ou le lieu
de prise en charge et le port de déchargement Geulele livraison sont situés dans deux
Etats différents dont au moins I'un est un Etatipar la convention. Son champ d’application
demeurera cependant limité dans la mesure ou destels que la France, la Belgique, les
Pays-Bas ou I'Allemagne, qui I'avaient signée e@e I'ont toujours pas ratifiée.

Les Pays-Bas et I'Allemagne seraient a la fin dacessus de ratification. Pour ce qui
concerne la France, M.Goulard alors secrétaireati'&ix transports et a la mer avait annoncé
lors de la cléture du congrés de I''VR (assurelusidux)® en mai 2005, le lancement du
processus de ratification. Ce processus est dégangagé et est actuellement conduit par le
ministere des affaires étrangeres.

® International Association for the representatibthe mutual interests of the inland shipping amelinsurance
and for keeping the register of inland vesselsuroge.
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5.1.2. Au niveau européen

5.1.2.1. communication de la Commission européenne

source : DGMT/DTMRF/TMF3 M. Mathieu

Le 14 septembre 2005, la commission européennéseme aux Etats Membres, lors d’'une
réunion a Bruxelles, un projet de communicationlaumavigation intérieure dont I'objet est
de proposer un programme d’action pour la périod@62013 destiné a promouvoir et
développer le transport par la voie d’eau qui demdargement sous utilisé dans I'Union
européenne.

Pour l'essentiel, cette communication a été biercyse car elle marque l'intérét de la
commission pour la voie d’eau..

Les mesures envisagées sont regroupées sous & gnentes :

1) Créer des conditions favorables pour des sesvice

Il s’agit essentiellement de favoriser I'accés aapitaux pour les entreprises du secteur
fluvial, d’établir des regles relatives aux subvems$, aides diverses et dispositifs fiscaux, et
d’améliorer le cadre administratif et réglementaivesecteur.

Les Etats membres se sont retrouves sur l'idéadktér 'acces au capital, notamment pour
les petites entreprises ainsi que sur la nécesslexion relative aux régles concernant les
aides d’Etat (application de la regle dit « desimiga » au secteur fluvial).

La commission a souligné l'intérét a unifier legles applicables a la navigation fluviale.

2) Stimuler la modernisation de la flotte et I'imation

Les Etats membres n’ont pu que soutenir I'idée ddamiser une flotte souvent vieillissante
et insuffisamment performante. La question du foeement et donc des aides d’Etat se
retrouve naturellement dans ce point.

3) Promouvoir I'emploi et la qualification professnelle

Il est apparu nécessaire a tous de rendre plusyattie cette profession et d’améliorer le
cadre institutionnel des formations comme celatexi®ns les autres secteurs du transport
(routier, aérien).

4) Améliorer 'image et la coopération

L’idée de promouvoir le transport par voie navigalal été bien accueillie. Ce type de
transport, peu consommateur d’énergie et relatimemespectueux de I'environnement, doit
étre soutenu par des campagnes de promotion. Ljgeepositif des agences chargées du
développement aux Pays-Bas, en I'Autriche et emd&rdagence de développement VNF) a
notamment été souligné.
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5) Réaliser une infrastructure adéquate

Plusieurs Etats membres ont souligné les problédiesgorgement du réseau fluvial
européen. Cette question, pourtant essentiellehegte toutefois aux problémes de
financement des infrastructures. A cet égard, fédits communautaires accordés a la voie
d'eau (1,5% du budget alloué aux transports) rédwgement insuffisants. De la méme
facon, les possibilités nationales de financementldent étre assez mesurées dans la plupart
des pays qui accordent I'essentiel de leurs créditsvestissement a la route et au rail. Par
ailleurs la Commission a proposé la mise en plase cbordonnateur au niveau européen.

6) Améliorer le cadre institutionnel

La Commission propose de concentrer les ressodispsnibles, notamment celles présentes
dans les différentes commissions fluviales europégrfRhin, Danube) au sein d’une agence
communautaire spécifique qui, en sus d’'établir m@snes techniques (mécanisme similaire
aux autres Agences déja constituées pour les amtogeies), aurait également un réle de
promotion et de développement de la voie d’eau conamtaire.

La Commission voit plusieurs avantages a la crgatiane telle Agence telle que la prise de
décision législative a la majorité qualifiee auulidu fonctionnement a l'unanimité des

commissions actuelles, et un intérét pour une largrité des Etats Membres car 18 Etats
Membres sur 25 possédent des voies navigablesaetr@ Etats Membres (Grece, Chypre,
Malte) possedent une flotte fluvio-maritime impaoitia

La Commission estime que compte tenu de l'organisactuelle et de la multiplicité des
réunions d’experts dans les difféerentes commissioghmies, les frais équivalents de
fonctionnement de I’Agence ne seraient pas supdrieu

En tout état de cause, la Commission n’exclut agcoption a I'heure actuelle. En cas
d’absence d’agence communautaire, elle envisagammoént une adhésion aux diverses
commissions fluviales. Elle s’est engagée a exanliaesemble des solutions pouvant étre
mises en ceuvre pour améliorer le cadre institugbnn

Calendrier prévisionnel

La Commission souhaiterait adopter cette commumicad’ici a la fin de I'année pour un

examen au Conseil sous présidence autrichienne waleedu Conseil des Ministres informel
du mois de mars 2006. Entre temps, dées janvier ,2008aines propositions devraient
pouvoir étre examinée en groupe « Transports ».

5.1.2.2. les systemes d’information fluviaux

source : DGMT (M.Vidal)

Il existait différents systemes nationaux autonomles ou moins élaborés pour satisfaire
différents objectifs tels que la transmission dmhation aux autorités sur la cargaison et les
lieux de chargement/déchargement par Internegfmétion en temps réel du positionnement
et de la localisation des navires par satellitéeetartes électroniques de navigation.

Il fallait donc essayer de disposer d’outils mo@srd’information harmonisés.
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C’est I'objet de la directive 2005/44/CE relativexasystemes d’information fluviaux (SIF)
qui a été publiée au journal officiel de I'Unionrepéenne le 30 septembre dernier.

Elle établit le cadre du déploiement et de I'uéitisn de services d’information fluviale (SIF)
harmonisés au sein de I'UE afin de soutenir le gpEment du transport fluvial.

Son champ d’application couvre les voies de clégsget reliees a des voies de classe V)
ainsi que les ports situés sur ces voies navigables

Elle fournit un cadre basé sur les nouvelles teldgies pour I'établissement et le
développement ultérieur des exigences, spécificatiet conditions techniques permettant
d’assurer des services d’'information (SIF) harmésisnter-opérables et ouverts sur les voies
navigables communautaires.

Ces nouvelles technologies, basées sur I'utilisadioutils informatiques embarqués, vont :

- permettre une meilleure planification et gestiortrafic et des opérations de transport ;
- améliorer ainsi I'efficacité du transport fluvial

- favoriser le respect de I'environnement

- accroitre la sécurité et le contrdle des marcisasd

- faciliter les interfaces avec les autres modesaiesport.

Concretement, les transporteurs disposeront damsbkteau, par le biais de leur matériel
informatique :

- d'un dispositif de visualisation de cartes éleciques du réseau (cartes ECDIS intérieur) ;

- d'un dispositif de notification électronique deasvires ;

- d'un dispositif d’avis a la batellerie électron;

- de systéemes de repérage et de suivi des napeesiettant une meilleure gestion de la
marchandise transportée.

- un équipement compatible pour l'utilisation dés.S

La Commission est chargée de I'établissement etédeloppement ultérieur des exigences,
spécifications et conditions techniques. Elle ssistiée par un comité, celui institué pour la
reconnaissance réciproque des certificats de ctadui

Les orientations et spécifications techniques deftablies au cours de I'année 2006 selon le
calendrier suivant :

- au plus tard le 20 juin 2006 pour les orientadi&hF

- au plus tard le 20 octobre 2006 pour les spétifias techniques concernant 'ECDIS
intérieur

- au plus tard le 20 décembre 2006 concernantyisteraes de repérage et de suivi des
navires

Les Etats-membres devront prendre les meuresaiatist les exigences définies pour la mise
en oeuvre des SIF au plus tard 30 jours apresrdenen vigueur des orientations et
spécifications techniques pour leur entrée en viglesjour suivant la publication des textes.

La transposition de la directive est a realiseplas tard le 20 octobre 2007.
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5.2. statistiqgues comparatives avec les pays voisin S

Ce chapitre mériterait d’étre complétée par d'austatistiques en particulier sur les activités
par pavillon.

5.2.1 en termes de réseau

pour mémoire car les données ont peu évoluées

longueur du réseau

en km 1970 1980 1990 1995 2000
Allemagne 6808 6697 6669 6663 6754
Belgique 1553 1510 1513 1531 1529
France 7433 6568 6197 5962 5789
Pays-Bas 5599 4843 5046 5046 5046
UE a 15 31748 30030 28882 28329 29978

5.2.2 en termes de flotte

flotte (source : panorama des transports (Eurostat)

flotte automoteurs

en unités 1970 1980 1990 1995 2000 *
Allemagne 6038 4464 3230 3637 3142
Belgique 5092 3107 1871 1608 1236
France 5790 4254 2514 1687 1389
Pays-Bas 9885 6966 6864 5511 5523
UE a 15 30483 21714 17795 16006 14892

* année 1999 pour la Belgique et I'Allemagne et le total UE

flotte barges

en unités 1970 1980 1990 1995 2000 *
Allemagne 2200 732 1566 1290 1197
Belgique 455 190 167 173 149
France 1591 1211 768 749 681
Pays-Bas nc nc 3783 3440 2862
UE a 15 6544 4785 7261 6589 5909

* année 1999 pour la Belgique et I'Allemagne et le total UE
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5.2.3 en termes d’activité

5.2.3.1. évolution du trafic tous modes dans les pa ys de 'UE a 15

évolution du trafic par mode pour I'ensemble del’'8) 15 hors transport maritime de 1970 a 2002

trafic exprimé en milliards de tk

route rail voie d'eau oléoducs total
1970 489 282 103 64 938
1980 720 290 106 85 1201
1990 976 255 107 70 1409
1995 1124 222 115 82 1543
2000 1319 250 128 85 1782
2001 1344 241 126 87 1798
2002 1376 236 125 85 1821
taux d'evolutlc;rz)glzobale 1970- +181% S17 % 22 % +33% o4 %
taux d'évolution moyen annuel
1970-2002 3% -0,6% 0,6% 0,9% 2,1%
taux d'évolution 01/00 1,9% -3,4% -1,1% 1,6% 0,9%
taux d'évolution 02/01 2,4% -2,2% -0,9% -2,4% 1,3%

évolution des parts modales pour I'ensemble de B hors transport maritime de 1970 a 2002

parts modales route rail voie d'eau oléoducs total
1970 52,1% 30,1% 10,9% 6,8% 100%
1980 60,0% 24,1% 8,8% 7,1% 100%
1990 69,3% 18,1% 7,6% 5,0% 100%
1995 72,9% 14,4% 7,4% 5,3% 100%
2000 74,0% 14,0% 7,2% 4,8% 100%
2001 74,7% 13,4% 7,0% 4,8% 100%
2002 75,5% 12,9% 6,9% 4,6% 100%
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5.2.3.2. évolution du trafic par mode en France et

1. Allemagne

dans les pays voisins

exprimé en t-km route rail voie d'eau oléoducs total
1980 168,3 121,3 51,4 14,3 355,3
1990 221,8 101,7 54,8 13,3 391,6
1995 279,7 69,5 64 16,6 429,8
2000 346,3 76,8 66,5 15,0 504,6
2001 353,0 74,5 64,8 15,8 508,1
2002 349,3 72,4 64,2 15,2 501,1
taux d'évolution globale 0 o o o o
1980-2000 en % 105,8% 36,7% 29,4% 5,1% 42,0%
taux d'évolution moyen 0 0 0 o o
annuel 1980-2000 en % 3,7% 2:3% 1,3% 0.2% 1.8%
taux d'évolution 01/00 1,9% -3,0% -2,6% 5,1% 0,7%
taux d'évolution 02/01 -1,0% -2,8% -1,0% -3,8% -1,4%
parts modales en 1980 47,4% 34,1% 14,5% 4,0% 100%
parts modales en 2000 68,6% 15,2% 13,2% 3,0% 100%
parts modales en 2002 69,7% 14,4% 12,8% 3,0% 100%
2. Belgique
exprimé en t-km route rail voie d'eau oléoducs total
1980 16,5 8,0 59 1,8 32,2
1990 25,0 8,4 54 1,0 39,8
1995 34,6 7,3 5,8 14 49,1
2000 38,4 7,7 7,2 1,6 54,9
2001 40,0 7,1 7,7 1,6 56,3
2002 39,6 7,3 8,1 1,6 56,6
taux d'évolution globale o 0 o o o
1980-2000 en % 132,7% 4,6% 22,4% 10,0% 70,3%
taux d'évolution moyen o 0 0 o o
annuel 1980-2000 en % 4,3% 0.2% 1,0% 0,5% 2,7%
taux d'évolution 01/00 4,2% -7, 7% 6,1% -1,2% 2,6%
taux d'évolution 02/01 -1,0% 3,1% 5,4% 0,0% 0,4%
parts modales en 1980 51,2% 24,9% 18,3% 5,6% 100%
parts modales en 2000 69,9% 14,0% 13,1% 3,0% 100%
parts modales en 2002 70,0% 12,9% 14,3% 2,8% 100%
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3. France*

exprimé en t-km route rail voie d'eau oléoducs total
1980 165,7 68,8 10,9 34,6 280,0
1990 193,9 50,7 7,6 19,6 271,8
1995 227,1 48,1 6,6 22,3 304,1
2000 266,5 55,4 9,1 21,7 352,6
2001 273,7 50,4 8,3 21,2 353,6
2002 277,2 50,0 8,3 20,7 356,2
taux d'évolution globale 1980 60.8% 119.6% 16.4% 37.4% 25.9%

2000 en %

taux d'évolution moyen 0 o 0 0 0
annuel 1980-2000 en % 2.4% 1.1% 0.9% 2,:3% 1.2%
taux d'évolution 01/00 2, 7% -8,9% -9,0% -2,2% 0,3%
taux d'évolution 02/01 1,3% -0,7% -0,2% -2,4% 0,7%
parts modales en 1980 59,2% 24,6% 3,9% 12,4% 100%
parts modales en 2000 75,6% 15,7% 2,6% 6,1% 100%
parts modales en 2002 77,8% 14,0% 2,3% 5,8% 100%

*Les données sont différentes de celles du paragr2ghdans lequel les chiffres de trafic étaiensHhoansit
rhénan. C’est pourquoi, I'évolution du trafic coatie n’est pas la méme ici que dans le tableauadagvaphe
2.1 ou elle était positive en moyenne depuis 1997.

4. Pays-Bas

exprimé en t-km route rail voie d'eau oléoducs total
1980 23,2 3,47 33,5 5,04 65,21

1990 31,8 3,07 35,66 4,87 75,4
1995 42,2 3,1 35,46 5,28 86,04
2000 43,1 4,61 41,27 59 94,88

2001 42,5 4,3 41,8 5,8 94,4

2002 41,4 4,0 40,8 6,0 92,2

taux d'évolution globale o 0 0 o o
1980-2000 en % 85,8% 32,9% 23,2% 17,1% 45,5%

taux d'évolution moyen 0 o o 0 0
annuel 1980-2000 en % 3,1% 1,4% 1,0% 0.8% 1,9%
taux d'évolution 01/00 -1,4% -6,9% 1,2% -1,7% -0,6%
taux d'évolution 02/01 -2,6% -6,1% -2,3% 3,4% -2,2%
parts modales en 1980 35,6% 5,3% 51,4% 7,7% 100%
parts modales en 2000 45,4% 4,9% 43,5% 6,2% 100%
parts modales en 2002 44,9% 4,4% 44.2% 6,5% 100%

En conclusion, la premiere observation est la jpaportante prise par le mode routier dans
les quatre pays et la France détient la premiereegbuisque la part du routier y est d’environ

80%. La part du routier y était déja la plus fatel980 avec pres de 60% du total.

La seconde caractéristique est la chute de ladpaférroviaire dans les quatre pays depuis
1980 excepté aux Pays-Bas mais la part du fer ddgittres faible en 1980 dans ce pays. Le
trafic ferroviaire a méme baissé dans 'absolu def@80 dans ces pays sauf aux Pays-Bas.
Enfin, la part du fluvial a diminué dans les quateys par rapport a 1980. A l'inverse des
trois autres pays, la France est le seul ou letfaivial a baissé dans I'absolu depuis 1980.
Mais, depuis 97, le trafic hors transit rhénansygmificativement augmenté (cf. §2.1)
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Eléments de conclusion

Dans un nouveau contexte marqué par une nouvele @ée décentralisation, par la mise en
place du réseau magistral, par la signature, ledl@mbre 2004, du contrat d’objectifs et de
moyens Etat-VNF pour la période 2005-2008, cedle contrats de progres (entre le port de
Marseille, CNR et VNF en juillet 2002 et entre &#ssembles portuaires du Havre, de Rouen,
de Paris et de VNF en novembre 2003), et plus réwhpar le partenariat VNF-ONIC pour
un appel a projets, on constate une évolution &blersur tous les aspects du transport fluvial
avec :

| — Dans le domaine des infrastructures

1. les décisions, au niveau national, concernamteSgord et I'écluse de Port 2000, ainsi
gue quelques avancées concernant Sabne-Moseke, mityeau européen, l'intégration du
projet Seine-Escaut dont le troncon central esstiioie du coté francais par le projet
Seine-Nord-Europe dans le futur réseau Transeunoged ransport (RTE-T) ;

2. les montants des investissements en hausséctae passant de 126 M€ en 2004 a 170
M€ en 2005 pour VNF tandis que les dépenses ddidmmement passent de 88,6 M€ a
111 M€ entre ces deux mémes années en augmenegmectivement de 35 et 25%.

Il — Dans le domaine de la flotte

Aprés des années de réduction de la flotte cedeki® car de nombreux bateaux étaient trop
anciens (plan vieux pour neuf européen et plan @oajue et social francais), désormais
I'heure est a la progression puisque le nombreatiedlnix est passé de 1871 en 2000 a 1894 en
2003. Mais, a certaines périodes ou sur certainsimég, I'offre de cale est insuffisante. Des
mesures ont été prises pour faciliter les travaeixetonstruction ou pour investir dans de
nouveaux bateaux. Il convient tres certainementade un effort important pour disposer
d’une flotte moderne au regard d’'une activité qdég pris et doit continuer a s’adapter a un
mode de fonctionnement et d’organisation du XXIé&eele.

1l — En matiére d’activité du secteur

Le trafic a évolué de facon positive depuis 1998)é& qui a marqué un retournement de

tendance a la hausse du trafic (+28% entre 1920@&t). Dans le méme temps, les effectifs,

aprés deux décennies globalement a la baisse s@asmus au cours de ces dernieres certes
grace au secteur des passagers au départ mais dmypess 2002 dans le secteur des

marchandises qui a vu leur nombre passer de 1628@&ha 1735 en 2002 et 1937 en 2003.

Pour ce qui est du trafic, la tendance a la hasssgoursuit au cours du premier semestre
2005 puisque VNF, dans son bulletin de la lettrenémique d’octobre 2005 affiche une
hausse de 17,1% entre & demestre 2004 et 1€ semestre 2005. Cette évolution favorable a
permis aux ports intérieurs de connaitre des pssgres de trafic, ce qui ne peut étre qu’un
atout en matiere d’emplois in directs et induitsnaeeau local. Par ailleurs, les partenariats
avec les ports maritimes ont permis d’améliorgrdaition du transport fluvial en pré et post-
acheminement.
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IV — Dans le domaine de la formation

1. En matiére de formation initiale, la suppressi@nla section "navigation intérieure" au
lycée Jean Monnet de Lille est un élément négatiiis dans le méme temps, les effectifs
sont en progression dans les deux autres étabksgemréparant au CAP.

2. Deux avancées notables sont a mentionner :da em place en juin 2003 de la mention
complémentaire permettant aux titulaires du CAP RiEP d’avoir une formation
rémunérée pour préparer l'attestation de capacitiegsionnelle et pouvoir naviguer. Par
ailleurs, la formation supérieure mise en plac2@®3 et qui donne une image différente
du secteur trouve désormais son rythme de croisiere

3. Il convient de mentionner la modification du #au 23 juillet 1991 pour se conformer
aux dispositions de la directive 96-50 qui a cohdua mise en place d’'un seul certificat
de capacité permettant d’accéder a I'ensemble geatéeuropéen de voies navigables
excepté le Rhin. Des attestations spéciales s@&vwups notamment pour la conduite de
bateaux de commerce au radar et, des certificésfgues pour naviguer sur les voies
non reliées aux voies d’eau européennes. Restdeasriea la reconnaissance mutuelle des
certificats de capacité européens et rhénans amntbnisation des permis de navigation
des bateaux entre ceux permettant de naviguerarcé&rret ceux permettant de naviguer
sur le Rhin.

4. Reste également la poursuite des travaux paimeilleure reconnaissance des dipldmes
entre Etats-membres et pour I’harmonisation deglitions d’acces a la profession de
transporteur fluvial ainsi que des profils de fotioa

5. Enfin, il faut noter, parmi les mesures d’ordgénéral récemment prises par les pouvoirs
publics, certaines d’entre elles susceptibles érggser le secteur fluvial telles que les
fonds d’assurance - formation et le tutorat pdoiau 2 aolt 2005 sur les PME (articles
24 et 25 et article 2)

V — En matiére sociale

1. La directive 2000/34 qui avait élargi le chanmigpglication de la directive 93/104 aux
secteurs qui en avaient été exclus dont les tratsspcété transposée par ordonnance du
12 novembre, celle-ci ayant éte ratifiee par ladoi20 juillet 2005. Elle fixe pour les
seuls salariés des prescriptions minimales en readi@ménagement du temps de travail
concernant notamment les périodes de repos joarnddéis temps de pause, le repos
hebdomadaire, la durée maximale hebdomadaire dailtrée travail de nuit, le travail
posté et le rythme de travail.

2. Il convient aussi de mentionner les récentepagdisions prises sur les conditions de
travail du personnel en détachement et I'encadreahertabotage fluvial qui ne doit pas
dépasser 90 jours consécutifs sur une période @anée. (loi PME du 2 aolt 2005)

La loi donne une définition précise du "détachemiahsnational de travailleurs” pour
lesquels les employeurs mentionnés sont alors Souswix dispositions |égislatives,
réglementaires et conventionnelles applicablessaleriés employés par les entreprises de la
méme branche d'activité établies en France, erereale |égislation du travail.
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Sur le cabotage, un point important est a mentiorire Sénat vient d’adopter en premiére
lecture un texte complétant l'article 93 de ladei2005 sur les PME et limitant a 135 jours la
durée maximale du cabotage fluvial sur 12 moistexe doit maintenant étre examiné par
I’Assemblé Nationale.

3.

Vi

Enfin, un nouveau systéme de retraite a étéemiglace au janvier 2004. Il donne des
droits aux titulaires comme par le passé mais pas pon conjoint de facon spécifique.
La loi n° 2005-882 a rendu obligatoire le choixm’'statut pour les conjoints de bateliers.
Ceci conduit a devoir verser des droits en fonctilon statut. Mais, des avant cette
disposition, des mesures avaient été prises panonde 2005 en faveur des conjoints de
bateliers ayant choisi de s’affilier a un régimerd@aite comme conjoint collaborateur
pour leur permettre de racheter des trimestretigations, I'Etat prenant en charge une
partie des montants a payer. Une convention aigt®e en ce sens entre I'Etat et la
caisse nationale ORGANIC. La mesure au titre dé&20€nt d’étre étendue aux conjoints
collaborateurs ayant plus de 20 ans d’activitéidéade I'Etat devrait se poursuivre sur
I'année 2006.

— En matiére de charges, de prix et de mesur&eonomiques

L’indice des prix du SES, apres avoir connu pagode de hausse entre fin 2000 et au
cours du premier semestre 2001, s’est stabilisgqujas fin 2003. Il a, part la suite,
enregistré deux pics, I'un de forte amplitude enZ003 et début 2004 et le second de
moindre importance en fin 2004. Les évolutions s liées aux variations du marché
de facon plus marquée sur le trafic internatiohas puvert a la concurrence.

en matiére de charges, une étude a été lannédedeadre de 'ONTF, par la DGMT pour
mieux appréhender les colts d’'un bateau de typgciRet pour le transport par vracs
secs. Cette étude était souhaitée par la CNBA.tQies avancée importante pour les
acteurs du secteur que de pouvoir appréhendepidgs dans une certaine transparence et
éviter des ambiguités éventuelles. Outre la gdlEnalyse des codts qui est fournie,
I'étude essaie de repérer les postes sur lesgaslgains de productivité sont possibles et
propose des mesures visant a effectuer ces gaipsodactivité, améliorer I'image de la
batellerie et lui donner une image de modernitéeititant I'achat de bateaux notamment
par des bonifications d'intérét plutét que des side l'investissement pour leur
construction, en organisant la profession de fagjos structurée (par des regroupements)
et en ayant une réflexion globale sur la filiere.

Il ne faut pas oublier toutes les aides accard®e niveau européen (Marco Polo) ou
national par I'Etat, par VNF ou par les ports (pautonome de Paris notamment). Il faut
signaler le plan d’aides francais approuvé parden@ission européenne et en particulier
I'aide pour la construction de bateaux neufs degabur la transmission de bateaux a de
jeunes repreneurs.

Enfin, le Sénat a adopté en premiere lecture danadre du projet de loi sur la sécurité et
le développement des transports une mesure deeametire aux transporteurs fluviaux

de répercuter les variations de prix du carburantes prestations de transport. Le projet
de loi vient d’étre transmis a I’Assemblée Nati@enpbur premiere lecture. Cette mesure
est attendue par les transporteurs fluviaux.
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VII — Au niveau international et européen

La Convention de Budapest du 3 octobre 2000 relatw contrat de transport de
marchandises en navigation intérieure (CMNI), edtée en vigueur le ler avril 2005. Les
Pays-Bas et I'Allemagne seraient a la fin du pregsgie ratification. Pour ce qui concerne la
France, le processus de ratification est désoremgagé sous I'égide du ministére des affaires
étrangeres.

Enfin, Le 14 septembre 2005, la commission eurapgenprésenté aux Etats Membres, lors
d’'une réunion a Bruxelles, un projet de commundigatsur la navigation intérieure dont
'objet est de proposer un programme d’action péarpériode 2006-2013 destiné a
promouvoir et développer le transport par la vdead qui demeure largement sous utilisé
dans I'Union européenne.

La Commission souhaiterait adopter cette commumnicad’ici a la fin de I'année pour un
examen au Conseil sous présidence autrichienne waiedu Conseil des Ministres informel
du mois de mars 2006. Entre temps, dés janvier,X¥ie proposition devrait pouvoir étre
examinée en groupe "Transports".

*kkkkkkkkkk

On voit bien que le secteur est en expansion tiVia& du transport fluvial et, dans le méme
temps, celle des ports se porte bien. Parallélentiest mesures ont été prises sur les plans
economique, fiscal, social, accompagnant I'évolutdu secteur au niveau national. Des
avanceées ont été faites aussi au niveau interbreuropéen.

Bien évidemment, cette expansion ne peut se faieedgns la limite de ce que peut permettre
la géographie physique du pays et des bassins, Baimode de transport est sur une pente
vertueuse qui peut laisser espérer pour un plugtlerme d’autres perspectives notamment en
matiere d’investissements en infrastructure. Samis si loin, il importe de continuer a
accompagner cette évolution qui reste fragile esptaht des mesures venant la soutenir en
matiere de formation pour I'entrée de nouveaux ichtd dans les professions fluviales et en
matiere d’investissement dans la flotte pour quérdesport fluvial ait définitivement une
image moderne et efficace tout en gardant ses ngaiaditionnelles.

Pour ce qui est du présent observatoire, il pauoc@itinuer a apporter sa contribution aux
travaux notamment en poursuivant |'observation gupgé entre tous les acteurs et
d’approfondir la connaissance du transport fluvier, particulier sur les marchés, et les
filieres de produits sur lesquels le transport ifilna des perspectives d’évolution dans
l'avenir.
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