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Apprécier les effets sur la manuten-
tion portuaire des techniques moder-
nes de transport n'est pas une tache
facile. Chacun des articles de cette
revue s'effoerce a souligner tel aspect
de la question percu de I'observatoire
personnel de l'auteur. Travail d’ana-
lyse indispensable si I'on veut faire
le tour des conséquences économi-
ques, financiéres, sociales, juridiques
d'un tel bouleversement, effets déja
acquis ou toujours en évolution qui
bousculent les prévisions vieilles de
15 années mais aussi de beaucoup
plus réecentes.

La conteneurisation est une réalité
irréversible, alors méme que son
coit global demeurerait assez voisin
de celui du transport conventionnel.
Deux caractéristiques de ce mode
de transport s’affirment chaque jour :
la premiére, fondamentale, conforme
au but poursuivi, satisfaisante donc
pour I'esprit, est I'accroissement pres-
que inespéré, si 'on songe a l'inertie
des structures anciennes, de la part
prise par I'acheminement de porte a
porte. La deuxiéme, qui constitue
une surprise, est la découverte qu’on
peut enfourner dans le récipient
presque n'importe quoi, si bien que
le pourcentage des marchandises
« conteneurisables » augmente cha-
que jour et qu'on n'ose prévoir quel
niveau il atteindra.

On aurait aimé présenter une étude
analogue sur le transport roulier dont
la modicité de coit est génératrice
d’un trafic en progression constante,
mais il se réalise sur un sol mou-
vant qui n'a pas trouvé d'augures
pour se risquer sur le parterre du
futur. On peut noter, toutefois, que
les ports affectés a ce type de ser-
vice sont nombreux tandis que la
conteneurisation qui fait appel a des
navires de taille nettement plus éle-

ditorial

H. Grellet,
des industries de la manutention

Président de I'Union Nationale

vée pousse a la concentration des
trafics en quelques ports privilégiés.
Ainsi se dessineraient deux voies
d’avenir : l'une reliant les établisse-
ments maritimes de premiére impor-
tance par les longs courriers por-
teurs de conteneurs qui répartiraient
leur cargaison « toutes directions
terrestres » ou par le service au ca-
botage de «feeders», l'autre facili-
tant entre ports qui se font face les
liaisons au cabotage roulier alimen-
tées par le fret d’'un arriére-pays ré-
servé mais limité.

Faut-il ajouter que cette double pers-
pective susceptible de couvrir tous
les types de trafic pourrait conduire
dans l'intervalle d'une génération a
la suppression du trafic convention-
nel ? Certains s’y risquent. La ques-
tion est posée, sans qu'on puisse
avancer de réponse sire. Il serait
surprenant que les nouvelles tech-
niques ne respectent pas un trafic

résiduel conventionnel pouvant varier
selon les ports de 15 & 40 %b.

Le probléme revét suffisamment de
gravité pour qu’on examine sérieuse-
ment les effets possibles, a terme,
de ces nouveaux modes de transport
sur I'emploi des ouvriers dockers.
Jusqu’a ce jour, 'économie de main-
d’ceuvre due aux progrés techniques
a été compensée par la demande
d’emploi du fait de l'accroissement
des échanges assurés par les lignes
réguliéres, ou encore a la création
de trafics dans les « pondéreux» en
raison de la chuie des frets, consé-
gquence de la taille des navires et de
la cadence décuplée des manuten-
tions.

Mais, dans la mesure ou le transport
roulier ou par conteneurs mobilise
3 ou 5 fois moins de personnel que
le transport conventionnel, on voit
que le mouvement des effectifs dans
le futur dépendra de plusieurs varia-
bles : importance des trafics globaux,
répartition de ces trafics par catégo-
ries, role de I'empotage et du dépo-
tage portuaires que devraient cou-
vrir un minimum de 15 %o du nombre
des conteneurs transités, intervention
de techniques nouvelles telles que la
manutention horizontale par des por-
tes ouvertes dans le flanc du navire,
reactions et mobilité de la main-
d’ceuvre.

Coté main-d'ceuvre, l'institution de la
garantie d’emploi, créée pour pallier
les effets de I'inemploi structurel, a
débordé son objet et corrige égale-
ment les effets du chomage partiel.
La Caisse Nationale de Garantie pour-
rait donc jouer un réle de soupape.
Elle n’a pas eu depuis 30 ans & en
user. Les effectifs portuaires sont
toujours restés en deca de la limite
ou l'on a obligation de les réduire,
Une marge d'inemploi qui varie de

1"



5 a 10 %o de I'effectif réel reste donc
disponible. Si les temps devenaient
difficiles, on pourrait en outre compter
chaque année sur une diminution
« naturelle » de 3 a 4 %o de I'effectif,
toutes proportions qui, étant donné
la gradation des variations du trafic,
devraient permetire sans licencie-
ment, mais grace au recyclage,
d’adapter Veffectif aux besoins, quitte
a subir un certain vieillissement de
la population. Une étude trés fouil-
lée, a partir de différentes hypothe-
ses, devrait permettre de voir clair
sur cette question contreversée.

Un autre rapporteur souligne trés
justement la simplification des pro-
cédures de tarification. Si elle est
inhérente a la conteneurisation, en
raison de l'unité manutentionnée ou
au transport roulier qui choisit com-
me mesure le métre linéaire ou la
surface occupée, il est intéressant
de noter que dans le « traditionnel »,
armateurs et manutentionnaires sont
d’accord pour réduire au minimum le

travail de facturation et le contrdle
de cette facturation. Compte tenu
de la physionomie du trafic transpor-
té sur une ligne donnée, on se borne
a un petit nombre de rubriques, on
« forfaite » une multiplicité de pos-
tes qui faisaient jadis les délices des
facturiers et des contrdleurs. Le
temps gagné est énorme. Seuls, la
Direction des Prix et les Chargeurs
n‘ont pas encore apprécié le gain
de temps qui en résulterait si la no-
menclature tarifaire ne comprenait
qu'une vingtaine de postes au lieu
de 200 actuels. Il n'est pas besoin
d’entreprendre une étude sur le coit
global pour étre sensible a cette
évidence. Ces différents apercus
dont l'apport est nettement positif
restent encore trés sommaires. |l
suffit toutefois de souligner ce qui
est essentiel, a savoir P'adaptation
effective et sans retard de la manu-
tention aux techniques maritimes
nouvelles. Les administrations por-
tuaires (Ports Autonomes, Chambres

de Commerce) n'ont pas attendu pour
réaliser les investissements néces-
saires, les matériels roulants des en-
treprises de manutention dont la va-
leur devient considérable ont été pré-
sents & I'hcure et la main-d’ceuvre —
si injustement décriée — n’a pas fait
d’opposition au progreés.

Les effets de ces novations multiples
sont déja présents, mais leur dévelop-
pement est encore devant nous. Faire
le point pour aider a la conduite
d’'un navire suppose des repéres
fixes ; pour le batiment portuaire, ces
repéres sont mobiles ; la route du
tracé futur se présente incertaine,
mais le mouvement est lancé. Il reste
a mieux baliser le chemin pour ne
pas étre trop surpris par I'événement.

H. GRELLET

Président de Nationale

la Manutention.
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la garantie de l'inemploi

Directeur

Avec le développement des trans-
ports maritimes, les problemes de
la manutention portuaire ont, dés la
fin du 19" siecle, pris une dimension
sociale différente motivée par la pré-
sence des nombreux ouvriers travail-
lant sur les docks au chargement et
déchargement des navires.

En Angleterre et dans les grands
ports de la Mer du Nord, la question
s'est, ainsi, tres vite posée d’assurer
un salaire régulier & une main d'ceu-
vre fluctuante dont les conditions
d'existence précaires étaient a I'ori-
gine de conflits sociaux et consti-
tuaient un frein a la mécanisation des
opérations de manutention.

En France, I'amélioration de la situa-
tion matérielle et morale de I'ouvrier
docker est également apparue néces-
saire des avant la deuxiéme guerre
mondiale. Mais c'est seulement sous
le régime de Vichy qu'un acte, dit :
«loi du 28 juin 1941», a tenté d'y
apporter une solution en jetant les
bases d'une organisation de la pro-
fession de docker et en garantissant,
en contrepartie de certaines obli-
gations, une sécurité relative d'emploi
aux ouvriers qui effectuaient des
opeérations de manutention portuaire.

Aprés la libération du territoire na-
tional, les problémes posés par la
situation des ouvriers dockers ont
retlrouvé leur actualité. On ne pou-
vait, en effet, songer a perpétuer
une reglementation dans laquelle, en
cpntrepartie de I'obligation d’&tre
r.eguliérement présent sur les quais,
l'ouvrier professionnel n'avait comme
avantage que la priorité d’embauche.
Par ailleurs, dans les ports de Grande

R .-.-"-'.,".-.:‘.I'f :llr.ll .'lr'.lf

MARTIN
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Bretagne, dans le port d'Anvers et
dans le port de Rotterdam, existait
déja une indemnité, dite « de garan-
tie », versée aux ouvriers dockers
presents a I'embauche qui n'avaient
pu cobtenir du travail.

Aussi aprés avoir longuement étudié
cette question, le Gouvernement Ra-
madier décidait, en 1947, de proposer
au Parlement d'apporter aux ouvriers
dockers francais les garanties et la
sécurité indispensables. Le projet de
texte adopté, qui fit I'ceuvre d'une
loi du 6 septembre de la méme année,
constitue actuellement le livre IV du
Code des Ports Maritimes relatif au
régime du travail dans les ports. Sauf
sur des points peu importants, il est
resté inchangé depuis sa promulga-
tion et est maintenant en vigueur
depuis bientot trente ans.

L'étude de l'application de ces dis-
positions durant cette période permet
de distinguer, & cbté de régles im-
muables valables a I'échelon national,
des modalités beaucoup plus souples
qui évoluent en fonction des impé-
ratifs ou des besoins de |'économie
portuaire.

Pour ces raisons, le jugement a porter
sur le systéme francais de garantie
de l'inemploi des ouvriers dockers
oppose a des avantages indéniables
des inconvénients non moins cer-
tains.

n:':g:
Plusieurs régles immuables comman-
dent les conditions d’inemploi des

ouvriers dockers.

1) Ces ouvriers disposent d'un mo-
nopole de travail qui s'étend a tou-

nationale de

( Jr#'f'tr'.".l'l'rl.lr.f'

tes les opérations de manutention
aux postes publics et a lintérieur
de l'enceinte portuaire, & la seule
exception des opérations dont I'im-
portance est trop minime pour jus-
tifier le recours a une main-d'oeuvre
embauchée, en principe, par vacation
de quatre heures ou dont le colt, en
ce qui concerne les ports fluviaux,
gréverait excessivement les charges
terminales du transport par eau.

2) lls sont obligatoirement classés
en deux catégories les ouvriers
professionnels qui jouissent d'une
priorité absolue d'embauche et les
ouvriers occasionnels.

3) Des organismes portuaires admi-
nistrés paritairement et présidés par
les directeurs de port ou les inge-
nieurs en chef du service maritime
(Bureaux Centraux de Main-d'CEuvre
ou B.C.M.0.) sont chargés d’identifier
et de classer ces ouvriers, de con-
troéler leur embauchage, d'assurer la
répartition numérique du travail entre
les professionnels, enfin, d'effectuer
tous les pointages nécessaires a
I'attribution a leur profit du bénéfice
de la législation sociale existante.

4") Obligation est faite aux ouvriers
professionnels de toujours se tenir a
la disposition des organismes portuai-
res, de se présenter réguliérement &
I'embauche et d'accepter le travail
qui leur est offert. Les occasionnels
constituent seulement une main-d'ceu-
vre d'appoint non soumise a I'obli-
gation de se présenter régulierement
a l'embauche et pouvant travailler,
ailleurs, que sur le port.

5°) En contre partie de cette obliga-
13



tion, les cuvriers professionnels per-
coivent, pour chaque vacation ché-
mee, une indemnité dite « indemnité
de garantie» dont le montant est
fixé par arrété des trois Ministres de
I'Equipement, du Travail et des Fi-
nances. Sauf dérogation accordée
par arrété interministériel a un port
determine, le droit & cette indemnité
est, depuis un décret du 17 mars 1974,
limité a 300 vacations par an.

6") L'ensemble de cette législation est
mise en oeuvre, controlée et super-
visee par une caisse nationale «La
Caisse Nationale de Garantie des
Ouvriers Dockers » ou « C.A.LLN.A.G.
0.D. », dotée d'un Conseil d’Adminis-
tration composé, en nombre égal, de
représentants des trois ministres in-
téressés et des organisations profes-
sionnelles nationales les plus repré-
sentatives des employeurs et des
ouvriers dockers.

Financée par une contribution impo-
sée aux entreprises qui emploient la
main-d'ceuvre docker, la CAINAGOD
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supporte la charge administrative et
financiére de l'ensemble de I'organi-
sation et paye aux ouvriers profes-
sionnels le montant de l'indemnité
de garantie. Il lui appartient de pro-
poser aux pouvoirs publics de pren-
dre, éventuellement, les dispositions
nécessaires pour que le nombre des
vacations d'inemploi des dockers
professionnels ne dépasse pas, pen-
dant plus d'un semestre, 25 % du
total des vacations disponibles,

Ces régles tolérent, néanmoins, une
grande souplesse d'application se
manifestant dans plusieurs domaines.

Lors de la promulgation de la loi, un
arrété, pris par le Ministre des Tra-
vaux publics et le Ministre du Tra-
vail, avait fixé a 30 (Dunkerque, Gra-
velines, Calais, Boulogne, Dieppe,
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Fécamp, Le Havre, Rouen et annexes,
Caen, Cherbourg, Granville, Saint-
Malo, Morlaix, Brest, Concarneau,
Lorient, Nantes et annexes, Saint-
Nazaire, La Rochelle-Pallice, Bor-
deaux et annexes, Bayonne, Port-
Vendres, La Nouvelle, Seéte, Saint-
Louis-du-Rhéne, Marseille et annexes,
Toulon, Nice, Ajaccio, Bastia) le nom-
bre des ports maritimes et & 3 (Paris,
Lille, Lyon) celui des ports de navi-
gation intérieure concernés par la
nouvelle réglementation.
Postérieurement trois arrétés inter-
ministériels intervinrent pour suppri-
mer Concarneau (1949), Lille (1950)
et Granville (1952). Par ailleurs, la
medicité du trafic n'ayant pas paru
justifier la présence permanente
d'ouvriers dockers dans les ports de
Gravelines, Morlaix et Lyon, le Code
des Ports Maritimes a cessé d'étre
appliqué dans ces ports sans qu'au-
cun texte ne soit intervenu pour ré-
gulariser cette situation.

Plus récemment, I'évolution du trafic
portuaire a conduit & ajouter un cer-
tain nombre de ports nouveaux



Concarneau qui a été réinscrit en
1969, Honfleur pris en charge en
1972, et Marseille et Port-St-Louis-du-
Rhéne, supprimés en 1974, et rem-
placés par les ports de Marseille-Est
et Marseille-Ouest dont la compé-
tence s’exerce sur les communes de
Chateauneuf-les-Martigues, Martigues,
Port-de-Boue, Fos-sur-Mer, Port-St-
Louis-du-Rhéne et Arles. Enfin, le
Verdon dont l'arrété d'inscription a
été publié au Journal Officiel du
29 aolt 1976.

La nature du trafic exercé sur
lequel le Conseil d’Adminisiration
la CAINAGOD a été appelé a
dre parti & plusieurs reprises.

Fidéle & un avis donné par le rappor-
teur de la marine et de la péche, lors
du vote de la loi de 1947 par le
Conseil de la République, le Conseil
d'Administration de la CAINAGOD a
jugé que la péche devait étre assi-
milée, compte tenu des usages lo-
caux, aux trafics fluviaux dont le
déchargement pouvait étre effectué
sans avoir recours a la main-d’ceu-
vre docker.

A la suite de cet avis, une circulaire
du Ministre des Travaux Publics du
27 février 1948 a décidé que, dans
les ports maritimes concernés par
cette législation, le déchargement
du poisson des navires et bateaux
de péche pouvait étre effectué, com-
me par le passé et suivant les usages
locaux, par I'équipage ou par le per-
sonnel de [|'armateur. En revanche,
lorsqu'il serait fait appel & une autre
main-d'ceuvre, celle-ci devrait étre
obligatoirement recrutée parmi les
ouvriers dockers professionnels ou, a
défaut. occasionnels.

3 - La nature des opérations entrant
dans le monopole de travail des
ouvriers dockers.

Aux termes de la loi sont seulement
exclues de ce monopole les opérations
de «déchargement ou de charge-
ment des bateaux par les moyens
du bord, ou par le propriétaire de la
marchandise au moyen du personnel
de son entreprise ; reprise sur terre-
pleins ou sous hangars et charge-
ment sur wagons ou camions par le
personnel du propriétaire de la mar-
chandise, dans les conditions qui
sont fixées pour chaque port en tenant
comple des usages locaux, par déci-

Le docker, une espéce en vole de disparition

sion du Ministre des Travaux Publics
aprés avis des organisations ouvrié-
res et patronales intéressées ».

Pratiguement [l'imprécision de I'ex-
pression « opérations de chargement
ou de déchargement », I'évolution des
techniques de manutention portuaire,
les exceptions visées ci-dessus et la
force des usages locaux, ont souvent
conduit les ports a adopter des atti-
tudes différentes, voire méme diver-
gentes, au regard de ces dispositions.

Mais, s'agissant d'une législation dont
I'application est souple, ces diver-
gences n'auraient qu'une portée théo-
rique si elles n'étaient malheureuse-
ment a l'origine de conflits frequents
avec les ouvriers dockers, qui défen-
dent leurs prérogatives avec d'autant
plus de vigilance gu’ils craignent que
leur profession soit menacée, a
court terme, par des récessions pas-
sagéres, a long terme, par les tech-
niques nouvelles de conditionnement
et de manutention des marchandises.

4 - Les ouvriers dockers concernés
par la législation dont les cateé-
gories et le nombre ont également

fait l'objet d'une certaine évo-
lution.

On distingue actuellement la caté-
gorie des professionnels qui comprend
d’une part, les intermittents munis
de la carte professionnelle, généra-
lement embauchés & Ila vacation
(travail variant de 3 h 20 & 4 heures,
eventuellement complété par des heu-
res supplémentaires) ou au shift (tra-
vail continu de 6 h 40 a 8 heures
et éventuellement complété par des
heures supplémentaires) et bénéfi-
ciaires en cas de non embauchage
apres s'étre présentés réguliérement
a I'embauche de l'indemnité de ga-
rantie ; d’autre part, les permanents
qui appartiennent & une entreprise ou
travaillent de fagon habituelle pour
celle-ci aux termes d'un contrat de
travail et ne bénéficient pas de I'in-
demnité de garantie.
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La catégorie des occasionnels en-
globant les occasionnels munis d’une
carte, identifiés comme tels par For-
ganisme portuaire local et qui ont
vocation & une promotion ultérieure
dans les rangs des professionnels ;
les occasionnals sans carte qui ne
font 'objet d’aucun conirdle et cons-
fituent une main-d'ceuvre d’appoint
de second rang.

Quant au nombre des ouvriers doc-
kers, il varie forcément en fonction
du trafic portuaire et des besoins des
entreprises, 1! suffit de rappeler qu'au
30 septembre 1976, 'effectif réel des
seuls professionnels  intermittents
était de 14588 alors que [effectif
théorique s'élevait a 18 198 pour mon-
trer que le systéme dispose, sur le
plan national, d’'un effectif de profes-
sionnels égal a 80 % de ses possibl-
lités théoriques, ou a 65 % si l'on
tient compte des 3000 dockers tra-
vaillant de fagon permanente dans
les enireprises et des 1500 occa-
sionnels enregistrés par la CAINAGQD

Pour demeurer sur le plan des idéas
génerales et juger le sysiéme fran-
¢ais sur l'expérience d'une assez
longue pétiode, on peut considérer
hu'il présente le double avantage
d'avoir amélioré [a situation maté-
riclle de [l'ouvrisr docker et réalisé
une assez bonne adéquation de cette
main-d'ceuvre aux hescins de |'éco-
nomie portuaire au prix d’une charge
relativement modérée.

1 - Dans l'exposé des motifs de la
loi du 6 septembre 1947, le Gouver-
nement, en présentant ce texte, pré-
cisait : « La Fédération Nationale
des Ports et Docks a demandé que
la loi stipule gue lindemnité de ga-
rantie soit &gale aux 2/3 du salaire
de base. Il n'a pas sembléd possible
de suivre cet organisme sur ce point
en raison de la trop grande incer-
titude des résultats financiers de la
mesure envisagée et de la nécessité
de ne pas grever noire commerce
extérieur de charges frop Ilourdes,
i est toutefois, envisagé que les
textes d'application fixeront, pour une
premieére période de six mois, I'in-
demnité de ogarantie & 100 F par
vacation soit 200 F par jour, ce qui

' corresoond 3 peu prés exactemant

aux 2/3 du salaire de base actuel ».
Depuis la mise en application de ce
1.

texte, l'indemnité de garantie est
passée par paliers successifs a 32, 15
F le 1% mai 1976. Un texte en cours
d’étude tend a [a porter a 3405 F
4 compter du 1 novembre 1976,
soit a 68,10 F par journée d’inemploi.

Bien gu'il s’agisse d'un jugement ne
tenant pas compte d'éiéments de
ramundration qui peuvent étre pro-
pres a certains ports ou a certaines
spécialités, on peut constater que
I'évolution de l'indemnité de garan-
tie a été plus rapide que celle du
salaire de base de Vouvrier docker.
Au 17 novembra 1975, cetta indemnité
avait, en effet, atteint le salaire de
base des ouvriers des grands ports.
Ainsi la revendication initiale de la
Fédération Nationale des Ports et
Bocks qui, lors des travaux prépa-
ratoires de la loi, avait demandé que
'indemnité de garantie fiit égale aux
2/3 du salaire de base, se trouve
avjourd’hui largement satisfaite puis-
que louvrier docker est assuré de
percevoir une somme légérement su-
périeure 4 ce salaire pour chague
journée d'inemploi.

2 - Le systéme frangais a, en outre,
permis d'adapier, dans d'assez bon-
nes conditions, Peffectif des ouvriers
dockers aux besoins de l'économie
portuaire.

Par rapport 4 la situation enregistrée
lors de la premiére année de fonc-
tionnement de la CAINAGOD, les
chiffres de l'effectif théorique des
ouvriers professionnels ont &té ré-
duits de plus de 4400 unités, ceux
de leftectif réel de 7400, soit d'un
tiers environ. L'effectif des dockers
permanents et occasionnels a suivi
la méme évolution passant de 5870
en 1953 a environ 4500 en 1975,
Pendant [a méme periode, e tonna-
ge des marchandises manutentionnées
est passé de 33,5 a 81,9 millions de
tonnes, ce qui correspond i plus
du triplement du tennage moyen par
docker.

Ce résultat est did pour une part
importante 4 la mécanisation crois-
sante des opérations de manuten-
tion & laquelle les ouvriers dockers
se sont bien adaptés (30 %5 environ
des professionnels occupent ou sont
aptes a occuper des emplois spé-
cialisés :; pointeurs, conducteurs d’en-
gins, chauffeurs, maitrise, etc..). 1l

R T - .

est db, aussi, au développement des
actions de formation professionnells,
principalement en faveur des jeunes
ouvriers, lasquelles ont conduit a
constituer une main-d’ceuvre de plus
en plus spécialisée et apte aux tech-
nigues de manutention modernes.

Par ailleurs, la moyenne annuelle
des wvacations garanties payées
aux ouvriers dockers professionnels,
moyenne qui situe le niveau d'inem-
ploi garanti d'une année déterminge,
a fortement baissé depuis les pre-
miéres années de la mise en place
du systéme. Il est intéressant de
noter qu'aprés étre passée par un
maximum en 1952, ol elle a atteint
63,5 journées d'inemploi garanties,
elle est descendue & 27 journées
an 1970. Depuis cette dernidre année,
elle tend & s'élever st avoisine le
nembre de 52 en 1975. Mais, si I'on
fait abstraction des résultats de I'an-
neée 1975 ou tous les poris ont enre-
gistré une baisse certaine de l'acti-
vité des dockers, la courbe des
journées d'inemploi garanties a évo-
lué au cours des cing derniéres
années autour de 34 journdes, ce qui
représente un taux moyen annuel
d'inemploi de 16 %. Ce pourcentage
étant nettement inférieur & celui de
25 % prévu par la législation, on
peut en déduire que les effectifs des
ouvriers dockers sont restés dans
des proportions satisfaisantes eu
egard au volume du travail et a 'amé-
lioration des rendements réalisés de-
puis 1947,

3 - Dans le domaine financier, enfin,
le systéme a depuis sa création fonc-
tionné sans solution de continuite,
quel gue soit le niveau de I'indemnité
& wverser aux ouvriers dockers, et
sans justifier l[a crainfe exprimée par
le légistateur de 1947 d'avoir recours
au budget de V'Etat. Sans doute ce
resultat assez rare de la part d'un
organisme remplissant une mission
de service public est-il di a la sa-
aesse des administrateurs successifs.
Il est, également. dd au fait que la
aestion de la CAINAGOD s'est tou-
iours effectuée au moindre coit. Abs-
traction faite du taux exceptionnel
de contribution versée par les entre-
prises depuis le 1 janvier 1976 pour
comoerser le déficit important sup-
porté au cours de l'annde 1975. le
prix de revient du risaue assuré a
toujours été trés modigue, Encore
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que ce type de calcul puisse étre
toujours contesté, il s’établit & une
moyenne de 022 F la ionne entre
le 1% janvier 1948 et le 31 décembre
1974, ce qui représente une charge
faible au regard de la moyenne des
prix correspondants de |'ensemble
marchandises manutentionnées.

Les inconvénients du systéme tien-
nent, en revanche, au fait que celui-
ci est un systéme national dans le-
quel la source des décisions est dé-
centralisée.

1) Aux termes de !article 86 du
Code des Ports Maritimes [effectif
maximum des ouvriers dockers pro-
fessionnels d'un port déterminé est
fixé par un arrété interministériel des
Ministres de I'Equipement et du Tra-
vail pris aprés avis de I'organisme
local du port. Dans les faits — et
pour maintenir comme on I'a vu, une
certaine souplesse au systéme —
I'effectif réel est presque toujours in-
férieur a l'effectif maximum réglemen-
taire. Ceperdant, dans certains ports

une nouvelle version de la manutention

la tentation est grande de faire coin-
cider I'effectif réel et I'effectif maxi-
mum, dés que le trafic local présente
une période de pointe saisonniére,
ou méme éphémeére. Cette tentation
est encore accrue par le fait que
l'interét des entreprises de manuten-
tion locales et des ouvriers dockers,
méme si leurs motivations sont diffe-
rentes, joue presque toujours dans
le méme sens. Seul le Directeur du
port ou l'Ingénieur en Chef du Ser-
vice Maritime, président de l'orga-
nisme local, a le souci de faire pré-
valoir le point de vue de l'intérét ge-
neral. Mais, quelle que soit son au-
dience, il ne peut, dans la plupart
des cas, aller a l'encontre des de-
mandes formulées.

Pour ces raisons, la CAINAGOD qui
assure la responsabilité de l'ensem-
ble de l'organisation a décidé, en
1973, conformément d’ailleurs aux
dispositions de l'article 96 du Code
des Ports Maritimes, de fixer de fa-
gon restrictive les conditions géné-

Rapho

rales dans lesquelles les modifica-
tions d'effectifs seraient réalisées
aprés avis des organismes locaux.
Néanmoins, le risque latent d'une aug-
mentation des effectifs subsiste, avec
les inconvénients qu’il comporte pour
’équilibre financier du systéme dés
gue le niveau de I'inemploi augmente.
Sans doute l'article 102 du Code des
Ports Maritimes prévoit-il que toutes
dispositions devraient étre prises pour
que le niveau de I'inemploi n’atteigne
pas le seuil de 25 %, Pratiquement,
ces dispositions n'ont jamais été ap-
pliquées. On apergoit mal, d’ailleurs,
sauf a réduire l'effectif des ouvriers
dockers professionnels, avec tous
les inconvénients et les conséquen-
ces sociales que comporterait cette
mesure, quelles dispositions pour-
raient étre prises.

2") L'organisation frangaise de garan-
tie de I'inemploi découle, en effet,
d'un systéme de solidarité nationale
dans laquelle les entreprises de ma-
nutention qui emploient de la main-
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d'ceuvre docker doivent contribuer
par une cotisation uniforme a ga-
rantir, sur le plan national, la totalité
de l'inemploi. Le rdéle dévolu aux ser-
vices centraux de la CAINAGOD est,
de ce fait, d'assurer la couveriure
d'un risque trés conjoncturel et dont
ils n'ont que la maitrise trés partielle
des divers éléments. Pour ces rai-
sons, ceux-ci sont obligés de suivre,
plus que de précéder, |'événement,
sauf a en tirer des conséquences fi-
nanciéres en ajustant le niveau des
cotisations demandées aux entrepri-
ses.

Cette difficulte du réle des services
centraux est parfois mal comprise au
niveau des instances locales qui y
voient, soit les excés d'un centralis-
me parisien, soit les resultats d'une
peréquation dont les raisons leur
échappent. C'est ainsi que les entre-
prises des porits qui versent une
contribution supérieure aux indem-
nités de garantie servies a leurs
propres ouvriers dockers, tolérent
mal un systéme qui leur donne le
sentiment de contribuer a financer le
deficit de ports marginaux. Celles des
ports dont la situation est inverse,
restent, peut-étre trop indifféerentes
devant une situation dont elles ne
supportent que partiellement les
conséquences.

Aussi bien le systéme de péréquation
institué par la législation de 1947
est-il périodiquement critiqué, notam-
ment au niveau des grands ports, ou
des ports florissants, qui ont toujours
le sentiment qu'ils pourraient assurer

18

a4 un moindre co(t le financement de
I'inemploi de leurs ouvriers s'ils
n'avaient a participer a celui des pe-
tits ports ou des ports moins favo-
rises.

Au seuil de sa trentiéme année de
fonctionnement le régime de garan-
tie des ouvriers dockers devrait, sem-
ble-t-il, faire l'objet de certaines mi-
ses au point.

En effet, ces ouvriers ne répondent
plus a l'image traditionnelle de pro-
létaires dont la seule qualité était
I'aptitude aux ftravaux de portefaix.
lls sont actuellement des ouvriers
spécialisés, conscients de leur réle
et de leur puissance dans le domaine
économique et social. Ce sentiment
est, par ailleurs, conforté par le fait
que leur systéme de garantie, main-
tenant définitivement entré dans les
meeurs, leur permet de faire face aux
périodes de crise quelles que soient
leur intensité ou leur durée.

Aussi, la legislation votée en 1947,
en atteignant les objectifs recherchés
par ses promoteurs, a, paradoxale-
ment, secrété ses propres éléments
en faiblesse. Il en est ainsi au niveau
des entreprises de manutention qui,
ayant perdu une partie de la maitrise
du personnel qu'elies emploient, ont
tendance a demander a I'administra-
tion portuaire, ou a la CAINAGOD,
d'exercer I'autorité qui leur a échap-
pe. Il en est, de méme, au niveau de

la CAINAGOD qui, sur le plan local,
doit veiller de plus en plus stricte-
ment & ce que les indemnités versées
ne soient pas considérées comme un
complément de salaire octroyé avec
d’autant plus de facilité qu’'on n’a
pas a supporter la charge de son fi-
nancement. |l faut, en effet, rester
conscient du fait que I|'équilibre fi-
nancier du systéeme dépendant pres-
que exclusivement du trafic portuaire,
la CAINAGOD ne peut multiplier in-
définiment ses charges sans deman-
der trés rapidement une augmenta-
tion de ses produits. Or, les reléeve-
ments des taux de contribution sont
d'autant plus durement ressentis par
les entreprises qu’ils se situent, pres-
que obligatoirement, dans les périodes
ol, en raison de la baisse du trafic,
ces entreprises connaissent elles-mé-
mes des difficultés.

Pour ces raisons, les dispositions deg
la législation touchant aux conditions
d'octroi de l'indemnité de garantie
sembleraient & revoir et a préciser.
Mais, quand on connait I'attachement
des ouvriers dockers au régime ac-
tuel, on peut se demander si une
réforme, méme partielle, de celui-ci
reste concevable sans engendrer des
mouvements sociaux graves. C'est
une question sur laquelle toutes les
personnes intéressées par les proble-
mes actuels de |'économie et de la
manutention portuaires ont le droit
et le devoir de s’interroger. i
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armateurs

et manutentionnaires

Le titre de cet article évoque celui
d'une piece de théatre (4 dessein,
ne disons pas comédie). On peut ré-
sumer ainsi celle qui fut souvent
jouée :

La scene représente un port francais.

les dockers se mettent en
gréve pour une raison subtile aux
yeux des non initiés, mais si satis-
faction leur est donnée, le colt des
manutentions augmentera sensible-
ment.

- le cheeur des manutention-
naires préfere un conflit plutét que
de céder; les représentants des ar-
mateurs les approuvent.

les siéges des armements
refusent de voir leurs navires bloqués
le long des quais et ordonnent a
leurs prestataires de services de trai-
ter au mieux.

quelques semaines plus
tard : le cheeur des manutentionnai-

res deplore I'aggravation des prix de
revient.

les armateurs accusent les
manutentionnaires d'étre laxistes.

Ce déroulement d'événements est
tV'Diquernent frangais, mais faut-il en
deduire que la manutention en Fran-
ce est condamnée a étre une pro-
fession mineure ?

Dans d'autres pages de cette revue
est exposée |'évolution des techni-
ques | celle-ci implique des investis-
Stlem(-jms de plus en plus considéra-
hfes. mais aussi de plus en plus spé-
c11|q.uc-s. Ainsi I'entreprise de manu-
tention ne peut survivre qu'en pre-
nant df_e la dimension et en offrant a
ses _cliems une qualité de service
lite & celle de son matériel. En mé-
Me temps sa clientéle devient moins
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fragile, ce qui permet de prendre des
décisions avec davantage d'indépen-
dance.

Une autre modification concerne les
liens contractuels entre armateurs et
manutentionnaires pour les navires
de lignes.

Les spécialistes du « stevedoring » au
sein des armements de classe inter-

Al B C \

CUNIS

nationale demandent des forfaits pour
tous les extra-frais afin d'obtenir des
factures simplifieées. Or un contrat
bien calculé est long a établir et sa
remise en cause est relativement
aléatoire. Ainsi le manutentionnaire
dans cette situation nouvelle se sent
moins sujet a I'abandon de son client
et acquiert plus de liberté pour ses
décisions d'ordre social.
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