Le marché du travail dans le secteur de la navigation intérieure européenne

Résumé analytique

La Commission centrale pour la navigation du Rhin (CCNR) publie, en partenariat avec la Commission
européenne, des rapports annuels et semestriels portant sur le marché de la navigation intérieure en
Europe. Des rapports thématiques sont désormais aussi publiés et traitent de certains sujets liés au
marché de la navigation intérieure.

Le suivi de | 6®volution des indicateurs du march® du
particulier pour | 6®valuati on d e settdurehsgradgveloppement du capi
futur. Le capital humain est | 6une des ressources | e
pr ®al abl e permettant dbéassurer des prestations de qu
Aucun rapport contenantde s donn®es d®taill ®es ~ ce sujet ndé®tant
concerne la navigation intérieure européenne, il a été décidé de rédiger un rapport thématique dans le

but déacqu®rir une meill eure connai s sd& decpartagerues mar ¢ h ®

informations recueillies.

Léexploitation de toutes | es sources possibles (offic
organismes de sécurité sociale, administrations des voies navigables, ministéres des transports et du
travail, etc.) a permis de recueillir des donn®es d®

travail dans le secteur du transport fluvial. Cependant, vu que les données relatives a un méme pays
émanent parfois de plusieurs sources, elles peuvent présenter des divergences plus ou moins notables
pour un méme pays selon la source utilisée. Cela résulte principalement des méthodologies distinctes
utilisées par différentes organisations. Dans ce rapport, la priorité a été donnée aux sources qui
semblaient les plus fiables.

La fiabilité des ensembles de données provenant des livrets de service ou des certificats de qualification
est souvent assez relative. A cet égard, la « base de données européenne des équipages » (ECDB),
qui devrait étre opérationnelle a la mi-janvier 2022, devrait apporter une grande valeur ajoutée en

renfor-ant l' e suivi des i ndicateurs relatifs 7 | 6en
européenne.

Sur la base des données quantitatives et d'informations qualitatives recueillies dans le cadre de ce

rapport, les conclusions principales suivantes peuvent étre soulignées.

Dans |l e secteur du transport de passagers par voie d
derni res ann®es, not amdne nlit a emaviag atoinord ef Il Wwisasloe . L a
au niveau de |1 6UE dans son ensemble a ® ® de 26% ent |

le secteur du transport fluvial de passagers ont atteint 26 156 personnes en 2018 et dépasse le transport
fluvial de marchandises (23 520 en 2018), y compris pour les années 2015/2016.



Figure 1: Emploi dans le transport fluvial de passagers et dans le transport fluvial de
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Source : Eurostat (sse_na_la_se_r2). Emploi = Travailleurs indépendants, employés et aidants apparentés.

Cette tendance pdassiletransport fdweal de passagers est constatée dans les pays
du Rhin (par exemple, en Allemagne, en Suisse), dans les pays du Danube (par exemple, en Autriche,
en Hongrie, en Roumanie) et aussi en ltalie.

En ce qui concerne le transport de marchandises par voie de navigation intérieure, la tendance générale
de | 0 é& raptermés de stabilité 7 a été plutdt négative en Europe centrale et orientale. Cette
tendance est d®montr®e dans | e pr®sent r aApticberla au moy
Croatie, la République tchéque, la Hongrie et la Slovaquie. En ce qui concerne la Roumanie, le plus

grand pays de transport fluvial de |l a r®gion du Danub
Pour |l es pays dOoBRWMyvmd udd wind eret d 16ee,mp | 0 dans | e tran
été positive au cours des dix derniéres années. Cependant, le fait que la tendance ait réellement été a

|l a baisse ou quodelle soit plut?t rest®eexonstante d®
Les ® ®ments recueillis montrent qgue | bune des prin
| 6empl oi dans | e transport fluvial de marchandi ses en

niveau excessivement bas des salaires. Selon les chiffres officiels, le salaire brut mensuel moyen dans
le secteur du transport par bateau en République tchéque était de 872 euros en 2017, soit 16% de
moins que le niveau de salaire moyen dans le secteur du transport tcheque et 23% de moins que le

nveau de salaire moyen dans | 6ensemble de | 6®conomi e
navigation int®rieure, Il es revenus mens uearbss soimoy ens
environ 29% de moins que le niveau de salaire moyen par rapport a l6ensembl e de | 6®co

hongroise. En Serbie, le salaire des travailleurs de la navigation intérieure était de 616 euros en 2019.
Par rapport aux salaires versés en Europe occidentale, le niveau de rémunération en Europe orientale
est trés bas : dans le secteur du transport fluvial, le revenu mensuel brut médian des travailleurs a plein
temps assujettis au régime de sécurité sociale en Allemagne était de 2 780 euros pour le transport de

marchandises en 2017 et de 2 917 euros pour le transport de passagers. M° me s i l 6on tient
la possibilité que les salaires réels soient plus élevés que les salaires indiqués dans les chiffres officiels,

on peut supposer qudil existe un ®cart salari al i mpor
etEuréope occidentale, dbdbautre part. Les donn®es stati
empl oy® et par pays dans | 6UE |l e confirment



Selonles chiffresld 6 Eur ost at, | es sept pays 0% |l es co¥%ts de pe
lanavigation int®rieure sont | es plus bas de | 6UE sont
la Bulgarie, la Serbie, la Croatie, la Roumanie, la République tchéque, la Hongrie et la Pologne. Les

colts de personnel par employé dans le transport fluvial de marchandises allemand sont environ trois

a cing fois plus élevés que dans ces pays, ce qui correspond approximativement au rapport entre les

salaires qui ressort des données nationales relatives aux salaires, comme le montre la figure 2%

Figure 2 : Salaires bruts mensuels moyens des employés travaillant dans le transport fluvial de
marchandises et de passagers par pays en Europe
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tch que, |l es donn®es sur | 6empl oi et |l es salaires concernen

mai s on e aviron 888 despérsonnes employées dans le transport par bateau tcheque le sont dans le
transport par voie navigable intérieure.

Selon | es donn®es statistiques, |l e taux de migration
centrale et oriental e vers | 6Europe occidentale est assez O®l ev(
augmenter, par exemple en Allemagne, un des principaux pays de destination, notamment pour les

travailleurs tchéques, polonais et roumains du transport fluvial. Une observation similaire peut étre faite

concernant le Luxembourg, ot un grand nombre de travailleurs du transport fluvial venus de République

tch que, de Pologne et de Roumanie (mais aussi des p:
entreprises établies au Luxembourg. En ce qui concerne les Serbes et les Hongrois, ils sont souvent

employés dans les secteurs autrichien et allemand de la navigation intérieure.

La figure 3 pr®sente des donn®es sur | e nombre de tr a
centrale et orientale, employés au Luxembourg, en Allemagne et en Autriche. Seules les nationalités

affichant les fréquences les plus élevées sont représentées. Pour la Suisse et les Pays-Bas, deux autres

pays comptant une forte part de travailleurs étranger s de l a navigation i nt ®r
malheureusement pas de données détaillées disponibles en fonction des nationalités.

1 Statistiques structurelles relatives aux entreprises [sse_na_1la_se_r2]
2 Voir aussi : La navigation intérieure européenne, Observation du marché, Rapport annuel 2020 : https://inland-navigation-
market.org/wp-content/uploads/2020/09/CCNR_annual_report FR_2020 BD.pdf, page 125.
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Figure 3:Nombr e de travailleurs ®trangers originaires doéeE
dans le secteur de la navigation intérieure au Luxembourg, en Allemagne et en Autriche*.
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Sources : Agence fédérale allemande du travail, Inspection générale de la sécurité sociale sur la base des données

du Centre commun de |l a s®curit® sociale, Service public au
2019 (Autriche, Allemagne) et 2020 (Luxembourg). Les nationalités affichant des fréquences peu élevées ne sont
pas repr®sent ®es. Les Serbes employ®s en Aut rYoegbskviec o mpr e nn ¢

En Allemagne, lamigrationesttouest entra’  ne une augmentation du nomb
le transport de marchandises, venus principalement de Pologne, de République tchéque et de

Roumani e. Le pourcentage do6®trangers par mi l es empl o)
dans le secteur allemand du transport fluvial de marchandises est de 34,7% (2019) et donc nettement
plus import ant que dans | 6ensemble du secteur allemand de

important que dans le secteur allemand du transport fluvial de passagers (11,0%). Cela pourrait refléter

le fait que le secteur du transport fluvial de marchandises est relativement peu attrayant pour les

Al l emands sur | e plan de | 6empl oi. Bien que |l e secteu
nettement plus modeste que | e secteur allemand, il <co
laquelle r e pr ®s ent e 41% (trafic de fret et de passagers
mani festement | e Luxembourg qui compte | a plus forte
de | densemble des travaill eurs e mgdeamar@handisea msont e t
pas de nationalité luxembourgeoise.

a
(0]
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Un autre phénomeéne du marché du travail de la navigation intérieure est le vieillissement. Des données
détaillées a long terme concernant la Belgique montrent que le vieillissement est un probléme qui touche
non seulement le groupe des bateliers indépendants, mais aussi celui des employés. Ce degré de
vieillissement plus élevé chez les indépendants exige des explications supplémentaires, qui ont été
recueillies | ors dboisdusde secteunbancare. Elles meitest eneévideree une
combinaison de facteurs doéinfluence sociaux, ®conomi 0

En particulier, la vie sur un bateau comporte des défis spécifiques et on peut observer que de nombreux
jeunes préferent occuper des emplois a terre avec des horaires de travail réguliers et permettant de
passer les week-ends chez eux. Ce facteur est trés important, par exemple en Europe occidentale, ou
environ 80% des entreprises de fret fluvial sont des propriétaires-exploitants indépendants, dont les
horaires de travail ne connaissent aucune régularité.

Dans | 6ensembl e, | -dessusf eat@inemtui rce quide@t @rédcduant € une certaine
pénuriedemain-d 6T uvre en navigation i nt ®mspodfluviadde passagets sur | e
qgue sur celui du fret, ce qui peut notamment étre observé pour le personnel qualifié au niveau de
commandement et les conducteurs de bateaux qualifiés dans le segment des cargaisons liquides.



Déautres f act ecettepénarie detpersonnel abservée 'sont de nature technique. Comme

|l e travail exig® des membres dé®qui page sbav re de pl
int®rieure recherchent souvent des pr odsicéuscisomcore pl
difficiles a trouver.

Les conditions générales du cadre économique dans les différents segments du marché du transport

fluvi al sont ®gal ement des facteurs dbéinfluence. Le
particulier son segment relatif aux croisiéres fluviales, a suivi une tendance positive au cours des
derni res ann®es. Le nombre de passagers de |l a croisi

2019 par rapport a 2018, et, entre 2012 et 2019, les chiffres ont plus que doublé, pour atteindre 1,8
million de passagers en 20193. En ce qui concerne le transport de marchandises,| 6 ®v ol uti on est
positive dans | 6ensembl e, avec une diminution de 7 %
marchandisesd ans | 6 UE e nt 4 Bexiatdé&idemmdnt des@ifféences selon les segments
de marché et de marchandises. Les évolutions et les perspectives sont par exemple plus difficiles dans
certaines parties du marché de la cargaison séche, et plus positives dans le marché de la cargaison
liquide ou des conteneurs. Ces différences de développement économique des segments de marché

se refl tent ° pr®sent d® " dans |l es chiffres de | 6en
Compte tenu de ce qui pr ®c de, l es moyens de renforc
prioritaires. Des mesures plus fondament dslseisnt ayant

sociocul turels, ®conomiques ou financiers) devraient

du travail dans le secteur de la navigation intérieure, en particulier pour la jeune génération. Plusieurs
options ont été présentées lors des entretiens avec des banques engagées dans le financement de la

navigation int®rieure. Par exemple, | a r®organisation
davantage do6éint®gration verticale en admtamavigadn en av a
int®rieure par rapport " | 6ensemble de |l a cha " ne dbo:
négociation et son pouvoir économique. Le développement des coopératives a également été considéré
comme une option intéressante pour mieux aligner les nécessités économiques (efficacité, rentabilité,
charge de travail élevée) sur les aspects sociaux et culturels (vie privée et sociale, famille, etc.) des
travailleurs de la navigation intérieure. Bien entendu, il est également essentiel de continuer a
promou®went di6l des possibilit®s dbéempl oi dans |l e sect

3 Voir aussi : La navigation intérieure européenne, Observation du marché, Rapport annuel 2020 : https://inland-navigation-
market.org/wp-content/uploads/2020/09/CCNR_annual_report FR_2020_BD.pdf, page 133.
4 Eurostat [iww_go_atygo]
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Introduction

Les activit®s dbéobservation du march® de | a navigat
partenariat avec la Commission européenne, la Commission du Danube et les associations

professionnelles du secteur de |l a navigation int®r.i
| 60bservation du march® au sein de | a CCNR a ®t® mand

travail dans la navigation intérieure européenne.

Léobjectif de ce rapport ®tait de fournir une vue db©o
détaillée, pays par pays, du marché du travail dans le domaine du transport fluvial en Europe, sur la

basede donn®es statistiques et déinformations qualitaf
européen de la navigation intérieure ont également été examinés, tels que les principaux
développements Iégislatifs liés au marché du travail de la navigation intérieure européenne, les

structures des marchés du transport de passagers et de fret, leurs tendances respectives en matiére
dé®conomi e et déempl oi , | 6ensei gnement des connai ss:
succession en vue de la reprise des entreprises et les travailleurs détachés.

Bien que le rapport évoque a certains endroits la crise de la Covid-19, les principaux ensembles de
données qui constituent la base statistique de ce rapport sont antérieurs a cette crise. Il ne peut donc
pas étre exclu que cette crise ait un impact sur certaines des tendances présentées dans ce rapport.
De telles incidences ne peuvent cependant étre anticipées ou analysés de maniere plus approfondie
avant gqudune masse critique de donn®es ne soit dispon

De méme, il est important de noter que la crise de la Covid-19 a été un obstacle supplémentaire a

surmonter en ce qui concerne la collecte des données. En effet, les données analysées dans ce rapport

né®t ai ent pas toujours di rfeeststatistigues ou autres éogrgissantidess pour
données. Il leur a souvent fallu effectuer des recherches de données spécifiques, tout en étant eux-

m° mes d® ° submerg®s de demandes | i ®es ~ | 6i mpact de
de nombreux acteurs avec lesquels nous avons été en contact dans le cadre de ce rapport, et nous leur

sommes trés reconnaissants de leur coopération et de leur disponibilité.

Dans | 6introduction de ce rapport, il a sseacortrde® | mpor t
par ailleurs. En particulier, i ndexiste actuell emert
suivre tous les aspects du marché du travail de la navigation intérieure européenne. En outre, pour

certains aspects, tels que ceux relatifs au détachement de travailleurs dans la navigation intérieure, trés

peu de données quantitatives sont disponibles.

Une autre difficulté réside dans le fait que, selon les pays, les marchés du travail sont également
organisés difféeremment, et les compétences pertinentes sont parfois aussi décentralisées ou
transférées a des agences spécifiques. Identifier le bon point de contact en fonction du type
déinformations demand®es et de | a zone g®ographique G

Méme dans le cas ou de nombreuses sources distinctes ont été consultées pour un méme pays, les

méthodologies étaient parfois différentes, rendant difficile la détermination de certaines tendances

il lustrant | e niveau dbéempl oi dsastrusturédlles ertre lesmlifférentEn out r e
pays no6®t ai ent pas toujours possibles, car la d®fini
variable diff ®raient parfois dodébdun pays ° |l autr e. Da
fourniedans| e rapport qguant au type de source choisie et
source pluttt qudune autre. Par exempl e, il a ®t ® d®c
structurelles sur |l es ent r e puniapgess du(MEréhé& Jlu travéillda lmo st a't e
navigation int®rieure en Europe, ce qui per met dbass:
au niveau de | 6UE. La port®e de c-&¢i donqp®es| @smplceip ea
activitéesdechar gement / d®char gement de marchandi ses dans | e:
des infrastructures de transport ne sont pas inclus ; les personnes travaillant pour des entreprises

exercant des activités primaires autres que la navigation intérieure ne sont pas comptées comme étant

empl oy®es dans | a navigation int®rieure, m° me si el |
incompléte pour certains pays. Un autre obstacle a été le manque de fiabilité des livrets de service et

des certificats de qualification, qui avaient pourtant été identifiés au départ comme une source
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déinformation i mportante pour ce rapport. Cela ®tant,
sources ne permettent pas de faire la différence entre les travailleurs actifs et les retraités, et les risques

gue les travailleurs de la navigation intérieure enregistrés dans ces bases de données soient comptés

deux fois (voire plus) sont élevés.

Compte tenu de ce qui précéde, si tous les efforts ont été déployés pourobteni r | e pl us doéi nf or
possible, |l es donn®es nbont pas toujours pu °tre recu
des mémes indicateurs et de la méme méthodologie pour tous les pays européens.



1. Structure du marché des passagersetduf r et , tendances de | 6®conomi e ¢
Les informations sur la structure du mar c h®, l es t
essentielles pour comprendre et interpréter les données quantitatives disponibles concernant le marché

du travail du secteur de la navigation intérieure européenne.

a. March® de Il a croisi re fluviale et structure de | 0c¢

Les croisi res fluviales sont organi s®es depuis | es
50 bateaux de croisiére en service en Europe en 1995, ils étaient déja 378 en 201968.

Selon les associations européennes de la navigation intérieure, la concurrence entre les entreprises de
ce secteur est féroce. Sur le plan économique, le marché de la croisiére fluviale est un secteur florissant,

ce que confirme | 6analyse de trois principaux 1indica
cessé de croitre depuis 2004 et le taux de construction de nouveaux bateaux est élevé. En 2019, dix-

neuf nouveaux bateaux de croisiére fluvialesont entr ®s sur | e march® de | 6 UE
de croisi re exploit®s sur | es fleuves de | 8UE a augr

nombre susmentionné de 378 bateaux en 20197.

La demande de croisiéres fluviales augmente depuis plusieurs années, et a plus que doublé entre 2012

et 2019, comptant jusqud”™ 1,79 million de passagers e
pays non européens. Le trafic des bateaux de croisiére fluviale a également augmenté. Le nombre
annuelde bateaux de croisi re passant | 0®cl use dol ffezhe

2012 & 2 929 en 2019 (+83 %)8.

Le fait que le secteur de la croisiere fluviale soit en plein essor, avec une demande des passagers

toujours croissante,serefl "t e dans | es chiffres de | 6empl oi pour |
passagers, qui suivent une tendance positive en Europe. Toutefois, dans un secteur ou la pénurie de

main-d 6T uvre est pr ®oc cduep aretnef,orlceesr nhodymatonstitueent égalenent ® du s e

un d®f i i mportant ~ relever pour r®pondre ° | 6augmen
Europe.

L6i mpact de | a crise due ° la Covid 19 se fera sen
certainement, dans la maniére dont le marché du travail évolue.

Le secteur des <croisi res fluviales se caract®rise p
plutdt complexes. Par exemple, un bateau de croisiére fluviale peut étre immatriculé en Suisse, avoir a
sonbordun®qui page poss®dant des contrats de travail chyp

et peut ensuite traverser plusieurs pays au cours de son voyage.

Contrairement ° | 06®poque des d®buts, 0% un pldpri ®t ai
principales modalit®s dbéune <croisi re fluviale (ges!
aujourdoéhui identifier quatre grands types dbéacteurs

5 Sources utilisées pour ce chapitre : IG RiverCruise position paper on the situation of the western European river cruise
business environment, octobre 2019. IG RiverCruise représente environ 2/3 de la capacité totale de la flotte européenne de
croisiere fluviale (recouvrant des compagnies réunissant au total 240 bateaux), sociétés de gestion incluses. Entretien avec
la Fédération européenne des travailleurs des transports (ETF) et avec AQUAPOL. Contributions additionnelles
(commentaires écrits) des associations professionnelles du transport fluvial en Europe (UENF et OEB) et de la DG MOVE.

6 Source : Hader, A. (2020) The River Cruise Fleet Handbook

7 Voir aussi : La navigation intérieure européenne, Observation du marché, Rapport annuel 2020 : https://inland-navigation-
market.org/wp-content/uploads/2020/09/CCNR_annual_report FR_2020_BD.pdf.

8  Voir aussi : La navigation intérieure européenne, Observation du marché, Rapport annuel 2020 : https://inland-navigation-
market.org/wp-content/uploads/2020/09/CCNR_annual_report FR_2020_BD.pdf.
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Figure 1: Apercu général des organisations engagées dans les croisiéeres fluviales et de leurs

fonctions
Propriétaire du bateau de Voyagiste
croisiere
Affréte le bateau pour plusieurs années
Réunit les sommes financiéres aupres du propriétaire (affretement a
nécessaires pour acquérir et/ou . temps) :

. Produit : : ;
construire |l e ba NN - acquiert des clients/passagers du
déun(e) croisiere monde entier
. fonds d'investissement fluviale - le siége peut étre situé aux Etats-

Unis, en Australie, etc.

- banque

- société de leasing

- voyagiste Société de gestion des activités
- personne privee gastronomiques a bord

Sociéte de gestion des activités - recrute du personnel de service et de
nautiques a bord gastronomie en Europe et hors
d'Europe
- embauche I'équipage nautique - se charge de l'exploitation hételiere a
- se charge de I'exploitation bord des bateaux
nautique du bateau - s'occupe des aspects juridiques des
- le siege peut se trouver dans contrats de travail

tous les pays européens
Pour des raisons historiques, la plupart de

ces entreprises ont leur sieége en Suisse, a
Chypre, a Malte.

Source : illustration de la CCNR fondée sur des données fournies par IG RiverCruise

IG River Cruise (association des principales compagnies européennes de croisiéres fluviales,
représentant 239 bateaux de croisiére) souligne que les contrats de travail chypriotes, maltais ou
suisses, détenus par les employés des bateaux de croisiére fluviale naviguant sur le Rhin et le Danube,
i 1| u st toire mdritimle dehcesgays et leurs connaissances en matiére de navigation®.

Cet argument suscite cependant de sérieuses inquiétudes. On peut en effet se demander pourquoi le
personnel travaillant sur un bateau de croisiéere fluviale naviguant sur le Rhin ou le Danube devrait étre
employé par une société immatriculée a Malte ou a Chypre. Cela est discutable pour la simple raison
gue ces deux pays ne posseédent pas le moindre fleuve navigable et que, par conséquent, aucune

croisi re fluowd®@d.e Qdmptestt egrwpde | 6exp®rience acqui s
de s®rieuses r®serves gquant N ces mod |l es dodoentrepri
couverture sociale inf®rieurs pour | e per sdontn e | e mp

€galement observer que la communication avec les autorités du marché du travail a Chypre et a Malte
est tres difficile’C.

¢  Source : site web de IG RiverCruise (https://www.igrivercruise.com/pdf/Positionspapier-V2-en.pdf, octobre 2019).

10 Si des employés travaillant sur des bateaux de croisiére fluviale dans la région du Rhin ou du Danube sont employés par une
entreprise enregistrée a Chypre ou a Malte, I'ETF et AQUAPOL indiquent que cela va de pair avec un niveau de sécurité
sociale plus faible pour les travailleurs. En outre, les deux organisations signalent que, dans les cas de litiges en matiére
d'emploi et de droit du travail, les pouvoirs publics compétents a Chypre et a Malte ne se montrent guére disposés a coopérer
avec I'ETF et AQUAPOL, de sorte qu'il devient trés difficile de défendre les intéréts du travailleur en pareil cas.
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En ce qui concerne |l es chiffres di 000@esopnesont | G Ri \
actuellement employées danslessect eur s de | 6h®bergement et de | a ga
croisiére fluviale européens, contre 2 500 personnes travaillant dans le secteur nautique. Selon cette

méme association, le recrutement se concentre sur les ressortissants de pays ayant une longue tradition

en matiére de navigation (maritime et intérieure), tels que la Bulgarie, la Hongrie, la Roumanie, la

Slovaquie, les Pays-Bas, la France et les pays asiatiques. Malgré les efforts déployés pour attirer des
travaill eur s dsblesihlemands, las Edpagiools atlles RPoffugais sont moins disposés a

travailler sur des bateaux de croisiere fluviale.

En effet, | 6une des ©principales diff®rences r®side ds
rentrer chez eux le soir, ce qui constitue une condition de travail spécifique, qui ne se pose pas dans

les hétels a terre. Les associations européennes du secteur de la navigation intérieure indiquent que

des membres doé®qui page peuvent percevconrde adosierepor t ant
vivre de cet argent, voyager ou pratiquer dbautres ac

bord ddédun bateau de croisi re tr s attrayant pour

AQUAPOL fait état de contrdles de police en 2018 sur des bateaux de croisiére fluviale a Passau, en

Allemagne, qui ont révélé que les employés travaillant sur ces bateaux de croisiére (du moins sur ceux

qui ont été contrélés a Passau) gagnaient un salaire nettement inférieur au salaire minimum légal en

Allemagne!!. Ces résultats plutét alarmants ont également été rapportés par la radiodiffusion bavaroise

(« Bayerischer Rundfunk »), le service public de radio et de télévision de Baviére et par le journal

néerlandais « INVESTICOeé, une pl ateforme de 2ournalisme dobéinvest
En g®n®ral, | es membres doé®qui page vivent ~ bord sur
r®serv® aux touristes. Sur |l es bateaux departagemi si ~r e
g®n®r al ement une cabine (trois ° quatre membres doé®qu

Ces batiments plus anciens sont toutefois progressivement retirés du marché.

Selon IG RiverCruise, la gestion des grandes croisieres fluviales sur le marché européen des croisieres
fluviales (River Advice, G&P, sea chefs, entre autres) regroupe environ 4 000 personnes qui travaillent
sur les bateaux de croisiére européens.

En ce qui concerne les horaires de travail, IG RiverCruise signale que la fluctuation est importante,

surtout en d®but de saison, |l orsque | e personnel doi t
|l a vie professionnelle qudimplique une croisi re fluv
données présentées dans les chapitres suivants. Les horaires de travail longs et irréguliers constituent

un d®f i pour | 6ensemble du secteur httelier. 'l y a
bien plus de huit a dix heures par jour. Cela étant, selon IG Ri ver Crui s e, cette situ
temporaire et, dans la mesure du possible, des compensations sont accordées sous forme de jours de

cong®, qui sont g®n®r al ement pass®s " bord du bateau.
pourexpliquerles | ongues heures de travail sont | &irr®gul ari
de barman, et | e manque de place ° Dbord, qui emp°®°che

supplémentaires a bord. Le temps de travail est également contr6lé par les autorités officielles et est
rgl ement ® (par exemple, par |l a directive 2014/ 112/ UE
du temps de travail dans le secteur de la navigation intérieure3).

1 Depuis le ler janvier 2020, le salaire minimum Iégal en Allemagne est de 9,35 euros par heure (salaire brut). Cela équivaut
a un salaire brut minimum légal de 1 621 euros par mois. Source : Ministére fédéral du travail et des affaires sociales :
https://www.bmas.de/DE/Themen/Arbeitsrecht/Mindestlohn/Rechner/mindestlohnrechner.html

12 Source : Article paru dans la revue néerlandaise Investico (2018), Rijncruise drijft op arbeidsuitbuiting, https://www.platform-
investico.nl/artikel/rijncruise-drijft-op-arbeidsuitbuiting/ et un article sur le site de la radiodiffusion bavaroise : Bayerischer
Rundfunk (2018), Auf Flusskreuzfahrtschiffen weiter gravierende Méngel entdeckt :
https://www.br.de/nachrichten/bayern/auf-flusskreuzfahrtschiffen-weiter-gravierende-maengel-entdeckt, Qwtunaf

¥ Directive 2014/112/UE du Conseil du 19 d®cembre 2014 portant app
aspects de | 6am®nagement sdeuc tteeummp sd ed el at rnaawa iglatdiaonmns ilnet ®r i eur e, cor
de |l a navigation fluviale (UENF), |1 60Organisation europ®enne des

travailleurs des transports (ETF) (JO L 367 du 23.12.2014, p. 86-95).
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La question des conditions de travail des équipages a bord des bateaux de croisiére fluviale est
examinée et des revendications sont également soulevées de la part des fédérations de travailleurs,
comme la Fédération européenne des travailleurs* des transports (ETF). En effet, les fédérations de
travailleurs signalent également que certaines entreprises de croisiéres fluviales profitent des régles du

mar ch® uni que de | 6UE pour embaucher des travaille
économiques limitées et ainsi minimiser les co(ts salariaux ; les rémunérations percues ne sont donc
pas en rapport avec les difficult®s du travail ° bord

De méme, comme indiqué ci-dessus, il y a des cas ou les controles effectués par les autorités officielles

révélent que certaines entrepri ses sont susceptibles de contourner | ¢
situationsdenon-c onf or mi t ® peuvent r®sulter dbébune mauvaise in
r gles qui sbdbappliquent dans ce sect egatementlamenar o mpl e x i
certaines entreprises de croisi res fluviales 7 profi

abus de la part de certaines entreprises de croisiéres fluviales, dont les récents scandales révélés en
Allemagne ou aux Pays-Bas par exemple, concernant des niveaux de salaire inacceptables, un nombre
excessif ddbheures de travail, des heures suppl ®ment ai
vie & bord épouvantables. De telles situations pourraient également étre exacerbées par le fait que les
croisieres fluviales connaissent un grand succés depuis 2013, principalement en raison du grand
nombre de r®servations de touristes am®ricains et dou
ndbest pas Iimpossiblreapgude dHdéaldment atiit®> dans ce secte

demainddfT uvre pr®sentant une croissance si rapide que |
nba pas pu °tre trouv®, d®clenchant ainsi | gede ph®nom™
travail et |l e grand nombre dbéheures suppl ®mentaires.

N

La sensibilisation & ces questions existe, tant du c6té des employeurs que des organisations

repr®sentatives des travailleurs. & titre dbéexempl e,
fluviale (UENF), la Fédération européenne des travailleurs des transports (ETF) et IG RiverCruise ont

sign® wun accord, sbengageant “ travailler ensembl e p
soutenir | 6empl oi ®qui t arbsflevialdseurapéehnes’®>sect eur des croi s
b. Structure du march® du fret fluvi al et succession ¢
Le d®vel oppement ®conomi que diopariois avecun eetand opgostunri ® s e r e
dans |1 6®vol ution du mar cchifites dudransporade pasdagers Ant suiwisineque | es
tendance positive ces derni res ann®es, | e nombre dobe
marchandises transportés ont diminué entre 2014 et 2019 en Europe occidentale. Selon Eurostat?8, les

prestations (entonnes-k i | om tres) du transport fluvial de marcha
entre 2014 et 2019, et le volume de transport (en tonnes) de 5%. Dans une certaine mesure, les

circonstances © | 6origine de slansletransport deenarchandisesdors mar ¢ h ®

assez différentes de celles entourant la croissance de la demande dans le transport de passagers. Cela
correspond aux données présentées aux chapitres suivants qui montrent une diminution du nombre
total de personnes employées dans le secteur du transport fluvial européen de marchandises.
Cependant, la situation differe également selon les pays, les années et les segments de marché étudiés.

Les tendances du marché du transport fluvial de marchandises et les considérations relatives aux
perspectives ®ventuelles sont une bonne indication ¢
| 6avenDans | 6ensembl e, on sbéattend ° ce que |l a tran:
important sur les volumes transportés en navigation intérieure. En Europe occidentale, cela concerne
en particulier le charbon. Les produits pétroliers liquides devraient rester une composante importante
des volumes de navigation intérieure, mais certaines régions connaissent un déclin progressif. On
sbattend © une stagnation, voire ° un d®clin, du tran

14 https://www.etf-europe.org/our_work/inland-waterways/

15 https://www.etf-europe.org/ebu-etf-and-ig-rivercruise-sign-agreement-regarding-river-cruise-activities/

6 Eurostat [iww_go_atygo]

17 Source de ces perspectives et tendances : Navigation intérieure en Europe, Observation du marché, Rapport annuel 2020 :
https://inland-navigation-market.org/wp-content/uploads/2020/09/CCNR_annual_report FR_2020_BD.pdf
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En ce qui concerne |l a r®gion du Danube, | a productior
Pour les produits chimiques, les perspectives sont globalement positives en Europe et le transport fluvial

de produits chimiques affiche des taux de croissance élevés, notamment aux Pays-Bas.

En ce qui concerne les produits agricoles, les produits alimentaires et les denrées fourragéres, une

certaine régionalisation et un changement des habitudes de consommation, favorisant davantage les

produits régionaux, devraient avoir une incidence sur le transport longue distance. Un nouveau

ralentissement du commerce mondial devrait avoir un impact sur les taux de croissance du transport de
conteneurs sur | e Rhin, bien qudune forte dynamique |
etauxPayssBas soit pr®vue. Sur | a base de ces constatatio
de la cargaison séche pourraient évoluer moins positivement que dans les segments du marché fluvial

de la cargaison liquide et des conteneurs, en particulier en Europe occidentale, a moins que la

navigation intérieure ne parvienne a conquérir de nouveaux segments de marché. En outre, il ne peut

étre exclu que lacrisedelaCovid-19 ait, dans |l es ann®es ~ wvenir, un i
le secteur de la navigation intérieure.

La baisse générale du marché du travail dans le secteur du transport fluvial de marchandises,

®gal ement d®crite par de nombreux acteurs de | a navi
crise financiére qui a eu un impact négatif sur les volumes de marchandises transportés et donc sur la

demande de personnel nautique. Au cours des derniéres décennies, la pénuriedemain-d 87T uvr e a pu
étre partiellement compensée par les innovations technologiques ainsi que par la mobilité accrue des

membres do6®qui page provenant de pays membrefeissgie | 6Uni
long terme, la pénurie due au nombre inférieur de nouveaux travailleurs sur le marché par rapport a

ceux Qqui partent ° la retraite devrait soadcéienvtrueer . |
constitue un grand défi areleverpourlemar ch® du travail de | a navigation
demain.

En outre, les équipements et les technologies utilisés sur les bateaux de navigation intérieure

deviennent de plus en plus compl exes. &iguwechercigeotur quoi
“ recruter des membres d6é®quipage plus sp®cialis®s et
cit®es |l es dispositions suppl ®mentaires qui ont d %

membres doOo®qui page ghton intériaureaudisant dudgaz natwael liquéfié (GNL), qui
doit désormais étre attestée par un certificat de qualification spécifique. La pénurie relative a ces
comp®t ences est due au fait que, sur | 6ensesmbl e de

empl oyeurs qui souhaitent recruter puisent dans | e m°

Le haut niveau technologique des bateaux, le niveau de qualification requis et les aménagements plus
modernes qui sont maintenant disponibles a bord des bateaux ne sont pas toujours pris en compte par
les personnes qui ne sont pas actives dans le secteur.

En ce qui concerne le segment de la cargaison liquide en Europe occidentale!® en particulier, il est percu
comme pr®sentant certains avantages, tels que | a s®cu
et 7 terre, ai nsi qubun salaire assez attractif. Par
opérations a bord des bateaux deviennent plus complexes i notamment dans le segment des
cargaisons liquides i, le transport de marchandises dangereuses a également beaucoup gagné en
complexité au cours des dix dernieéres années, et des mesures importantes ont été prises dans le
domaine de la sécurité et de la qualité, ce qui a encore accru les exigences et les qualifications

nécessaires pour travailler dans ce domaine.Un autre d®vel oppement int®ressar
de la structure des entreprises de transport par bateau-c i t er ne, qguil 6ed®Fepgneedfam
traditionnelle pour sbéorienter vers une structure ouyv
La mani re dodéborganiser |l a succession entre g®n®ratio
vo¥ute de ®Pd®vomiuquenet de | 6emploi ° Il ong terme dans

cela a déja été souligné, environ 80% de toutes les entreprises de fret fluvial en Europe occidentale

sont de petits propriétaires-exploitants indépendants de bateaux. Lasucce s si on de | dactivit@

entreprises doit étre examinée a la lumiére des aspects économiques et sociaux.

18 Informations recueillies sur la base d'un entretien avec le directeur du CITBO, M. Alain Devos.
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En

navigation int®rieure, |l a succession dbéentreprise
parmi lesquels figurent en particulier :

les facteurs économiques : évolution de la demande et perspectives économiques dans un
segment de marché donné, conditions générales du cadre économique, etc.

|l e facteur soci al et |l e facteur travail covalt ruct ur

équilibre approprié entre vie professionnelle et vie privée, connaissance préalable du secteur
concerné, etc.

|l es facteurs |i®s ° | dentreprise et aux acti
sa rentabil it ®poncdmnés et lgspcaractdritigues techmques (bateau ancien ou
moderne, grand ou petit, écologigue ou polluant), conditions de financement en matiere
déinvesti ssement s.

S . C

Dans ce chapitre, des entretiens ont été menés avec des experts du secteur bancaireafi n doéi dent i fi
|l es facteurs critiques qui influencent |l a successio
navigation int®rieure. Dans | 6ensembl e, l es pri
entretiens sont les suivantes :

Lemarchéde | a cargaison s che est un march® pl us

le marché de la cargaison liquide ou celui des conteneurs qui bénéficient de meilleures conditions
économiques.

Le fait que le bateau soit moderne ou non et que des investissements pour le rendre « plus
écologique » aient déja été réalisés apparaissent comme des questions cruciales pour la
succession des entreprises.

Les facteurs sociaux et les conditions de travail sont devenus graduellement des facteurs clés. En
effet, les jeunes entrepreneurs ne sont guere incités a reprendre une entreprise existante si celle-ci
implique une charge de travail lourde et exigeante, si les perspectives économiques du segment
de marché sont difficiles et si le bateau exige des investissement s techni ques
généralement le cas des petits propriétaires-exploitants de bateaux qui ont tendance a travailler de
longues heures loin de chez eux, et peut-étre aussi pour des salaires peu intéressants.

On observe généralement que certaines fractions de la jeune génération préférent les emplois a
terre avec des heures de repos réguliéres et des week-ends chez eux, par rapport a la génération
de leurs parents.

Les coopératives (surtout envisagées sur le marché de la cargaison seche) sont considérées

comme wune option efficace pour favoriser | a

nci pa

di ff

C 0 %t e L

succ

déam®liorer |l es conditions sociales, |l ogi stiques

propriétaires-exploitants de bateaux.

u objectif important pour | e transport fluvi
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Encadré : Intégration verticale dans la chaine logistique

L'intégration verticale dans la chaine logistique i notamment en navigation intérieure i pourrait
exister sous diverses formes. En général, cela signifierait qu'une entreprise de navigation
intérieure ne se limiterait pas a transporter des marchandises d'un point A a un point B, sans
aucune influence sur les parties amont et aval de la chaine logistique. Il y aurait intégration
verticale en amont si une entreprise de transport fluvial était également propriétaire du processus
assuré par des intermédiaires, ce qui est souvent le cas d'autres (grandes) entreprises de
logistique. Ces intermédiaires négocient des volumes et des taux de fret avec de gros clients de
l'industrie chimique, pétrochimique, agroalimentaire ou sidérurgique.

Si les entreprises de navigation intérieure assumaient ce réle, a travers une intégration verticale
en amont, elles auraient plus d'influence sur les taux de fret. Une intégration verticale en aval
signifierait que les entreprises de navigation intérieure pourraient également contrler la vente et
la commercialisation des produits qu'elles transportent, par exemple en devenant propriétaires des
sociétés de négoce ou de commercialisation. Cela leur permettrait de mieux comprendre
I'évolution de la demande et les conditions que trouveront sur le marché les produits qu'ils
transportent. Source: CCNR

Les avis des experts concernant l a succession

résentés ci-dessous.

Banque ING
Interlocuteurs : M. Rico Luman, économiste sectoriel i Transport, Logistique, Produits chimiques ;
Arthur de Bot, chargé de relations i Transport et Logistique

La succession ddédentreprise doit °tre pl ac®e
secteur de la navigation intérieure. Dans les années qui ont suivi la crise financiere de 2008/2009, le
nombredefail | ites a augment ®. Les banques ont ess
remboursements des préts afin que les celles-ci puissent continuer a exercer leur activité dans le
secteur.

M° me s l a crise financi r e adton®tad®es £aoiomigues adodgi
terme se sont ° nouveau d®t ®rior®es au cours
l a transition ®nerg®tique et ° | 6®limination

forte incidence sur les volumes transportés en navigation intérieure. Dans le secteur agricole, la forte
guantit® doé®mi s s i eBaspouwsst kg agrcdteuss @ rduiredeyrsproduction. Dans
| 6ensembl e, ces conditions cadres ®c o n ativéament
probl ®mati que pour l a succession dbéentrepris
cadres structurelles ne facilitent pas la tache des jeunes entrepreneurs désireux de travailler dans ce
secteur et doé®l aborer porurpl dmaveédmafrf aires rent

La taille des entreprises est un autre aspect
occidentale, la grande majorité des entreprises de navigation intérieure sont de trés petites structures,
dont les propriétaires de bateaux ne poss dent gudun seul bat eq
souvent confrontées a des risques financiers plus importants et a un accés réduit aux préts
|l orsqubell es doivent se moderniser sur | e pla
week-end, sont un facteur important, surtout dans le cas des petits propriétaires-exploitants

indépendants. En méme temps, la capacité de gain des petites entreprises est limitée, en raison de

la capacité de chargement restreinte du bateau. Dans leur ensembl e , ces condi
souvent pas |l a jeune g®n®ration ° reprendr e
| 6i nvesti ssement dans | 0 ®eultedérlershemento Bn cd qui ctneetne
|l a succession de | d6entreprise.

Le march® de | a cargaison |iquide se caract®
moyenne des entreprises de navigation int®rie€

plus élevé sur le marché de la cargaison liquide que sur le marché de la cargaison seche.

14

déent



Le transport de conteneurs présente également des perspectives économiques davantage axées sur
la croissance que le transport de marchandises séches. La structure du service de ligne (assuré
24 heures sur 24) permetdegagner plus facil ement de | 6ar geni
Bas, le transport national de conteneurs est un marché porteur (ce que montrent également les
donn®es statistiqgues dOéEurostat).

Rabobank
Interlocuteur : M. Marco van Beek, directeur de secteur - Navigation intérieure

Les conclusions tirées de la situation dans les différents segments du marché sont similaires. Le

march® de | a cargaison | iquide dispose dbéune
taille, ce qui incite davant age ° prendre | a succession doéurn
transport des produits chimiques sont favorables, ce qui rend le marché des cargaisons liquides
gl obal ement rentabl e pour | 6avenir

Les coopératives pourraient constituer une solution envisageable pour les petits propriétaires de
bateaux, y compris sur le marché de la cargaison séche, afin de fusionner et de développer des
avantages de taille et dé®chelle, ce qui per n
les colts de transport. Cela prend toute son importance dans le secteur de la logistique. Les grandes
entreprises ou coopératives pourraient également accroitre leur pouvoir de négociation pour les tarifs
de fret et seraient plus a méme de réaliser une intégrationver t i cal e au sein de
déapprovisionnement . L6int®gration verticale

l a navigation int®rieure et doit °tre per-ue

Banque ABN AMRO
Interlocuteur : M. Albert Jan Swaart, économiste sectoriel - Industrie, transport et logistique

Nombre de jeunes entrepreneurs qui veulent créer leur propre entreprise de navigation intérieure et
sont désireux de prendre des risques sont issus de familles de bateliers.

Les coopératives (telles que NPRC?°) pourraient étre une solution pour mieux organiser la gestion de
l a cha" " ne dbébapprovisionnement, not amment en -
exploitants de bateaux en navigation int ®rdee
transport de maniére a ce que les propriétaires de bateaux puissent passer le week-end chez eux.
Ce serait une incitation importante pour la succession des entreprises, étant donné que de nombreux
jeunes entrepreneurs veulent avoir une famille et étre chez eux pendant le week-end.

Le manque de personnel est déja un probléme majeur dans la navigation intérieure, et il est important
gue |l es jeunes puissent b ®nddalex»ipeurdevemrddtediemnse n t
Ostfriesische Volksbank

Interlocuteur : M. Dieter Schneider, directeur de la Bank fiir Schifffahrt

En ce qui concerne |l a cr®ation ou | a successi
de pr®senter un plan déaffaire sol i tamsportge fret. Ehg
ef fet, |l es entreprises de transport de fret

déun nouveau bateau, déo% | a valeur ajout ®e (
en contact avec ces entreprises de transport de fret. Ces relations sont des solutions avantageuses
pour | es deux parties, qui ont toutes | es deu
par des bateaux modernes. Pendant | e centaciscestre B
banques, | dentrepreneur et | 6entreprise de tr

19 Voir : https://nprc.eu/vioot/. Le NPRC rassemble 120 entrepreneurs de la navigation intérieure, dispose d'une flotte de
200 bateaux et transporte 13 millions de tonnes de marchandises chaque année sur les voies fluviales européennes. Cela
fait de NPRC la plus grande entreprise de navigation intérieure en Europe. Les 200 bateaux appartiennent a différentes
catégories de taille et comprennent également des petits bateaux d'une capacité de chargement inférieure a 750 tonnes.
L'entreprise intervient dans tous les segments de marchandises, partant de ceux du fer et de l'acier, celui des sables, pierres
et graviers, ainsi que celui des céréales, et allant jusqu'aux conteneurs.
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1 existe plusieurs mod les diff®rents en ma
entrepreneurs sont i ssus doéune rinbateau depuisdlasielrsa
ann®es. Souhaitant devenir plus ind®pendant s,
donn® que | es bateaux plus anciens sont souvVve
déinstall eroueaumosvealuem bateaux plus anciens
va souvent de pair avec | édacquisition dbéun n
possi bl es, 0% | e -eéikploltast cahtfhue i ngviguerpavec ® thateau de son pére

lorsque ce dernier prend sa retraite.
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2. Formation au transport fluvial et attractivité du secteur

Les travailleurs de la navigation intérieure sont les principaux acteurs de la dynamique de la navigation
intérieure, et il est trés important que celle-ci soit suffisamment attrayante, en particulier pour les jeunes

talents qui ont | 6desprit dbébentreprise et dbébinnovatior
au niveau de commandement. De maniére générale, on peut aussi constater un manque de

conducteurs de bateaux qualifi ®s, e Acitemesr Bniowre, lei er pou
march® ®mergent de | a navigation ° passagers doit pou
hautement qualifié. llestdonc pri mordi al de garantir | 6attractivit®

La figure 1 montre | 6®volution du nombre dbéapprentis
int®rieure. Apr s une forte bai ssentigdamsde sdcteus dedan n ®e s 1
navigation int®rieure a, par un effet de rattrapage,
secteur s, l e nombre dbéapprentis a diminu® entre 2009
qui ont suivi un enseignement universitaire et la crise économique que subissait le secteur de la

navigation intérieure.

Pourtant, pour |l a premi re fois au cours de | a derni
augmentation considérable dans les années quiontsuivi2016.Dans | 6ensembl e, | 6®vol ut
déapprentis depuis | dann®e 2000 pourrait s2e8el i quer
la récession (2009-2015), qui ont eu lieu pendant cette période et qui ont également eu un fort impact

sur le secteur de la navigation fluviale, et qui pourraient avoir influencé la tendance des jeunes a
sbengager dans cette voi e. La p®ri o-éte pad par th®fbrée °~ 2019
Croissance, mai s c Giguete secteur dedanavgatiah éntéricerd d pe se remettre

de la crise financiére de 2009.

En 2019, sur 405 apprentis, 27 étaient des femmes. Au cours des derniéres années, aucune tendance

positive ndba ®t ® observ®e en ce qui concerne | e nombr
Figurel:£vol uti on du nombre dbéapprentis dans |l e secteur de | a
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Source : Association des chambres de commer ce- uad doéi ndu
Handelskammertag)
Mal gr ® | 6augment ati on dis20b6plengpureentagedde paparnéshde mains dee p
25 ans a progressivement di mi nu®, passant de 10,1 %
| ®g rement pour atteindre 7,9 % en 2019, selon | es ¢
I 6 e mpl o sageatd tlinAdbeit).

EDINNAZ! a mené une enquéte sur les nouveaux entrants dans les écoles de formation a la navigation
intérieure en 2015. Les réponses recues des Pays-Bas, de Roumanie, de République tchéque et de

20 | es salariés étant les travailleurs assujettis aux cotisations de sécurité sociale.
21 EDINNA est le réseau des écoles de navigation intérieure et des instituts de formation. Son objectif est de parvenir & une
coopération plus structurée et a un systeme harmonisé d'éducation, de formation et de certification du personnel de la
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Serbie montrent une augmentation du nombre de nouveaux entrants dans le secteur entre 2009 et

2015. M°me si tous | es membres dOEDINNA ndont pas rel
niveau opérationnel (matelot) et du niveau de commandement (conducteur de bateau), les écoles
comptantd ® © un nombre relativement i mportant do®l ves ol
qui passe donc de 100 (2009) a 111 (2015) a IIJmuiden, de 56 (2009) a 118 (2015) a Rotterdam, de 164
(2009) © 221 (2015) ~° | 0®c o) addurm2i0néeé)CERORNAZoéte deh
de Belgrade a connu une augmentation de | &denseignem

diminution des éléves au niveau opérationnel.

Les r®sultats doéune enqu°te sihndiquerntque, globalen®rd, cetar | a C(
tendance positive ne sbdest pas maintenue jusquben 20
®t udi ® et du type do6®cole concern® (universit® ou cen
de nouveaux entrants dans les écoles néerlandaises de navigation intérieure par an est passé de 294

en 2015 © 268 en 2019, tandis que | e nombre dé®tudi a
890 a 797. Au cours de cette période, les écoles polonaises, tcheques, slovaques et frangaises ont

®gal ement fait ®tat doédune baisse du nombre doé®I ves
de ses éleves est resté plus ou moins constant. La Roumanie est le seul pays qui a affiché une nette
augmentati on du ntre20b5ee201®.6 ®l " ves e

€ la lumi re des r®sultats de | 6enqu°te, on sdattend
secteur de la navigation intérieure ne soit pas compensé par une augmentation du nombre de diplomés
des écoles de navigation intérieure . Les r®sultats de | denqu°te soulig

secteur de la navigation intérieure restera trés certainement dominé par les hommes dans les années
a venir, car seules quelques femmes figurent chaque année parmi les diplomés des écoles de
navigation int®rieure en Eur op e .-2089,l¢sifetnmes aydndbobtene mp | e, d
un dipléme du centre de formation CERONAYV étaient une dizaine. De méme, trés peu de stagiaires
f®mi nins ont fr®quent ® | 6 R oolredesldx dein@resaanéds.doutefois, h  que D
m° me s l e nombre de femmes dipl!m®es reste tr s fail
obtiennent l eur di pl *me chague ann®e, il sembl e qubt
s or t e nt huediplproéasrdes@coles de navigation intérieure par rapport a il y a quelgues années.
Le centre de formation polonais Zespdl Szkél Zeglugi Srodladowej compte un nombre relativement
élevé de femmes diplémées (soit preés de la moitié dans la période 2017-2020). Le nombre de femmes
di pl * mPes d®pend ®gal ement du type de formations et d

Les r®sultats de | 6enqu°te indigqguent que | a plupart

i nt®rieure dans | e lecas gedoytssled écolas degravigation int@rfeers en Europe.

Par conséquent, la plupart des éleves qui fréquentent les écoles aux Pays-Bas sont des ressortissants

néerlandais, et la plupart des éléves qui fréquentent les écoles en Roumanie sont des ressortissants

roumai ns. En Europe occidental e, certains ® ves vVviel
Europe orientale, quelques éléves viennent de Moldavie, du Kazakhstan ou méme du Vietnam.

Aprés avoir obtenu leur dipléme, une grande partie des®1 ~ves di pl ! m®s dbébun centre
navigation int®rieure d6éEurope de | 6Est wvont travail
occidentale. En effet, |l e choix de travailler ~ 1 86®tr

et les possibilités offertes dans un pays étranger, les salaires dans le secteur de la navigation intérieure

®t ant g®n®r al ement plus ®l ev®s en Europe occidentale
les données contenues dans les prochains chapitres de ce rapport). Par exemple, on estime que 60 %

du nombre total des éleves qui obtiennent un certificat du centre de formation CERONAV en Roumanie
travaill ent ensuite 7 | 6®t ranger , -Bas,itandis que 40e¥%ne n t en
travaillent en Roumanie, essentiellement pour des entreprises de navigation intérieure ou dans les
administrations fluviales et portuaires. Une estimation similaire est fournie par la High School of Ship

Transport and Industrial Crafts (| 6 £c ol e s up®r i erntimeet dbsibatimenssrindustoets)t ma

navigation intérieure afin de garantir une formation de haute qualité au personnel & bord des navires. Voir :
https://www.edinna.eu/ (23 novembre 2020)

22 Toutes les écoles de navigation intérieure n'ont pas répondu. L'épidémie de Covid-19 a en effet rendu difficile I'obtention d'une
r®ponse de toutes | es ®coles concern®es, qui nbavaient pas toujo
fermeture, alors que les urgences sanitaires devaient étre traitées en paralléle. Pourtant, malgré ces limites, les résultats de
cette enquéte ont pu étre fournis sur les perspectives et tendances pertinentes en matiere de formation dans le domaine de
la navigation intérieure et sur l'attractivité du secteur.
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de la République tchéque. Cette déclaration est également valable pour les étudiants qui obtiennent
leur certificat au centre de formation polonais de Zespdl. Cette observation est également confirmée

parleschiffresquant i t ati fs pr ®sent ®s dans | es p migratbradesns chapi
travailleurs de | a navigation int®rieure dbébest en oue
Le niveau doéinsertion sur | e obtienenttu®certfieat du@entmepde o i des
formation CERONAV est trés élevé (environ 95% des étudiants qui obtiennent un certificat sont ensuite

empl oy®s par une entreprise en Roumanie ou ~ | 6®trang
de formation tcheque. Si la plupart des diplémés tchéques et roumains font carriére dans la navigation

i nt®rieure, ce nbdbest pas n®cessairement l e cas de ce€

situation est également différente en ce qui concerne les universités qui proposent des formations
sanctionnées par des dipldmes du niveau de la licence (bachelors) ou de la maitrise (masters), comme
| 6uni veQisliitnRa deen Slbavagrirsiaea® doé£tat du transport ma

dont 10% et2a3%des ®tudi ant s, respectivement, travaill ent
di pl * me. Lébuniversit® de | a Volga signale que | es po:
sont en effet assez nombreuses, sdres et attrayantes au niveau national, car les dipldomés peuvent

sui vr e, par exempl e, une carri re dans |l es minist re
| 6enseignement ou |l a |l ogistiaque.

La plupart des étudiants dipldmés des écoles de navigation intérieure aux Pays-Bas, en Allemagne, en

France et en Belgique font carri re dans |l e secteur d
taux dbdactivit® dans | e sect eutrBasdeeen Alemagnelisanblé i on i nt
gudune plus grande pnrReprdratnidoan sdeetdiaplllenmB@asnds r estent
apr s | 6obtention de | eur dipl!*me par rapport aux di
du caract re international de |l a navigati owailléernt ®r i eu
dans le cadre du réseau européen de navigation intérieure a un moment ou a un autre de leur carriére.

Dans | e domaine du transport de marchandi-Bas®st | e nor

réparti de maniére assez égale entre les différents segments du marché : 30 % de bateaux porte-
conteneurs, 35 % de bateaux a cargaison liquide, 30 % de bateaux a cargaison séche.

Dans | 6ensembl e, l es centres de formation qui ont pal
antérieures alacrisedelaCovid-19) sb6attendent ° ce que | e nombre doeG
augmente, dans les années a venir. Par exemple, CERONAYV indique que le nombre de personnes

intéressées par une carriere dans la navigation intérieure augmente chaque année. En outre, étant

donn® | e besoin de personnel plus qualifi® dans cert
années a venir, a une augmentation de la demande pour acquérir certaines qualifications, tout comme

a celle du nombre de stagiaires. De méme,| es ®col es n®erl andai ses sbattend

du nombre doé® ves au cours des ann®es ° venir. Les ®
esti ment gue | e nombre doé®l ves restera assez stabl
également de | a volont® des autorit®s publiques dbéencou
de | a mani re dont | e secteur se d®veloppera ~ | davel
la navigation intérieure vieillissent, comme en Belgigque ou en Al |l emagne, il pourr a
possibilit®s de travail “ Il davenir, ce qui aurait wun
faire carri re dans |l e secteur de | a navi gaetseubn i nt ®r
®t abli ssement faisant ®tat dodébune baisse annuell e r®g
ayant trait © |l a navigation int®rieure. La capacit® d
a 25 places en 2015.

Laplupartdeséc ol es de navigation int®rieure qui ont partic

part a des campagnes de recrutement. Ces campagnes peuvent étre focalisées sur des qualifications
spécifiques, lancées en partenariat avec les employeurs, menées via les médias ou les réseaux sociaux
ou adressées aux éléves des écoles secondaires. La plupart des personnes interrogées reconnaissent
la nécessité de lancer de telles campagnes de communication compte tenu de la pénurie de personnel
qualifié observée dans certains segments de la havigation intérieure et le manque de connaissance de

ce secteur par |l es ® ves qui néont eu aucun contact
travailleurs de la navigation intérieure comptent souvent, dans leur famille, un membre qui a travaillé ou
travaille dans ce secteur. L6objectif ddédune telle cam
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aussi des étudiants plus qualifiés, et de les informer sur les diverses possibilités de carriere offertes
dans le secteur de la navigation intérieure.

3. Vued'ensemble du marché du travail dans le secteur du transport fluvial européen

Les données qui se prétent certainement le mieux a une comparaison pays par pays des statistiques
européennes de I'emploi ventilées par secteur sont les Statistiques structurelles sur les entreprises
(SSE) d'Eurostat. Il subsiste toutefois de Iégeres divergences entre les pays en ce qui concerne la
collecte des données, en raison notamment d'un dénombrement différent concernant les succursales

®t rang res dbdoentreprises |l ocales et l eur si ge,

établies a partir de données administratives et collectées par les instituts statistiques nationaux selon
des régles communément admises et conformes aux nhiveaux correspondants de la NACE
(Nomenclature statistique des activités économiques dans la Communauté européenne). Pour la
navigation intérieure, cela signifie qu'il existe principalement deux catégories pertinentes, a savoir les
transports fluviaux de passagers (catégorie 50,3 de la NACE) et les transports fluviaux de fret (catégorie
50,4 de la NACE). Il convient de noter que ces catégories de la NACE comprennent les emplois a bord
des bateaux, mais pas ceux liés aux activités de chargement et de déchargement dans les ports et a
I'exploitation des infrastructures de transport (certaines informations concernant les travailleurs
portuaires sont toutefois incluses a la fin de ce chapitre). Ainsi, les chiffres fournis dans ce chapitre ne
sauraient étre pris en compte comme des chiffres revétant un caractére exhaustif en ce qui concerne le
nombre d'emplois créés par les activités de navigation intérieure dans leur ensemble. Une telle
interprétation reviendrait a sous-estimer l'importance de la navigation intérieure.

L'un des inconvénients du fait que les données SSE d'Eurostat soient collectées au niveau des
entreprises est que les personnes travaillant pour des entreprises dont I'activité principale est autre que
la navigation intérieure ne sont pas nécessairement comptabilisées comme étant employées dans la
navigation intérieure, méme si elles travaillent effectivement a bord de bateaux de navigation intérieure.
Cela s'applique en particulier aux employés des agences de travail temporaire. Méme s'ils travaillent a
bord de bateaux de navigation intérieure, ils sont considérés comme étant employés par leur agence
de travail temporaire et sont donc pris en compte dans une autre catégorie de la NACE. Cela conduit
€galement a une sous-estimation du nombre de personnes travaillant dans la navigation intérieure.

Un autre probléme que posent les données SSE d'Eurostat est le caractére incomplet des ensembles
de données relatives a de nombreux pays. Alors que toutes i ou dans certains cas presque toutes 1
les données pertinentes sont disponibles pour I'Allemagne, les Pays-Bas, la Roumanie, la Pologne et
la Slovaquie, des données cruciales aux fins du présent rapport, telles que le nombre de travailleurs
indépendants?® ou salariés, ne sont pas disponibles pour certaines années pour des pays concernés
par la navigation intérieure, tels que la Belgique, I'Autriche, la Suisse, la France et la Bulgarie.

Celadit, la collecte de données au niveau des entreprises présente également un avantage certain. Elle
empéche, dans une large mesure, le double comptage qui pourrait résulter du caractere multinational
de la navigation intérieure européenne si le personnel était pris en compte sur son lieu de travail plutét
gue sur le lieu d'implantation de son entreprise.

Selon les statistiques structurelles sur les entreprises d'Eurostat, le nombre total de personnes
employées dans le transport de marchandises et de passagers sur les voies de navigation intérieures
en Europe était de 48 266 en 2018, dont environ 53% travaillaient dans le transport de passagers, et
les 47 % restants, dans le transport de marchandises. Depuis 2011, le nombre de personnes employées
dans le secteur du transport de passagers a augmenté de maniere constante.

Il est évident que, si I'Allemagne est le pays le plus important pour le transport de passagers en termes
d'emploi, les Pays-Bas jouent incontestablement un réle de premier plan en ce qui concerne le transport

de marchandi ses. Sbagi ssant dtBastlaSueds,pltalie,fa Fdreeegplassager s

Suisse occupent également une place prépondérante. Quant au transport de marchandises, les autres
pays d'importance majeure qui se rapprochent des Pays-Bas sont I'Allemagne, la France, la Roumanie
et la Serbie.

23 *_es personnes employées sont des travailleurs indépendants, des aidants apparentés et des salariés.
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Figure 1 : Nombre de personnes employées dans le transport fluvial de passagers en Europe*
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Source : Eurostat (sse_na_la_se_r2). *Les valeurs manquantes sont imputées par extrapolation linéaire.

Figure 2: Nombre de personnes employées dans le transport fluvial de marchandises en
Europe*
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Source : Eurostat (sse_na_la_se_r2). *Les valeurs manquantes sont imputées par extrapolation linéaire.

21



Figure 3 : Part du transport de passagers dans le secteur de I'emploi au sein de la navigation
intérieure européenne* (%)
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Source : Eurostat (sbs_na_1la_se_r2). *Les valeurs manquantes dans I'emploi au niveau national sont imputées
par extrapolation linéaire. *UE-27 plus le Royaume-Uni, la Suisse et la Serbie.

Entre 2014 et 2018, le nombre de personnes employées dans le transport fluvial de passagers au sein
de I'Union européenne a augmenté dans presque tous les pays de I'UE. Des baisses n'ont été signalées
gu'en Pologne, en Finlande et en Croatie.

Figure 4 : Différence entre le nombre de personnes employées en 2018 dans le transport fluvial
de passagers par rapport a 2014*
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Source : Eurostat (sse_na_la_se_r2). * La valeur indiquée pour la Finlande correspond aux chiffres recueillis &
partir de 2013.

La situation est treés différente en ce qui concerne I'emploi dans le transport fluvial de marchandises,
puisque le nombre total de personnes employées dans ce secteur au sein de I'Union européenne a
diminué. Alors que la plus forte baisse entre 2014 et 2018 a été enregistrée en Allemagne, c'est en
France que I'emploi a le plus progressé.
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Figure 5 : Différence entre le nombre de personnes employées en 2018 dans le transport fluvial

de marchandises par rapport a 2014
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Source : Eurostat (sse_na_la_se_r2)

La Suisse compte le plus grand nombre moyen de personnes employées par entreprise, étant donné
gue son marché est dominé par les grandes entreprises de croisiéres fluviales (secteur des passagers)
et les entreprises de transport par bateau-citerne (secteur des marchandises). La taille moyenne des
entreprises est plus importante dans le secteur du transport par bateau-citerne que dans celui du
transport de cargaisons séches. La structure suisse contraste fortement avec la structure trés
fragmentée du marché qui prévaut dans la plupart des autres pays rhénans. Elle repose sur un grand
nombre de petites entreprises familiales en France, en Belgique et aux Pays-Bas, qui possédent ou
exploitent un ou deux bateaux a cargaison séche. L'Allemagne présente une structure de marché
intermédiaire, ou le degré de fragmentation n'est pas aussi élevé que danssespaysv oi si ns
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mais plus élevé que dans son pays voisin au sud, la Suisse.

Dans les pays du Danube, la structure du marché dans le secteur du transport de marchandises subit
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Figure 6 : Nombre de personnes employées par entreprise et par pays en 2017*
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Source : Eurostat (sse_na_la se r2). Note : *Transport de marchandises : données relatives a 2016 pour la

Bulgarie et a 2015 pour la Hongrie. *Les personnes employées sont des travailleurs indépendants, des aidants

apparentés et des salariés.
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Dans I'Union européenne, on compte en moyenne environ cing personnes employées par entreprise de
transport fluvial (moyenne du transport de passagers et de marchandises). Bien entendu, ce nombre
est largement dominé par I'Allemagne et les Pays-Bas ou, en 2017, respectivement 82% et 97% des
entreprises comptaient moins de 10 employés.?*

Il convient également de souligner la différence entre le transport de marchandises et le transport de

passagers. Leur importance du point de vue du marché du travail est aujourd'hui plus ou moins égale

dans toute I'Europe, mais I'évolution au cours des derniéres années a été différente. Alors que la taille

delamaind' Tuvre se caract®rise par une baisse de | 'emplc
2012 et 2018, le secteur du transport de passagers a, quant a lui, enregistré une augmentation

constante de I'emploi entre 2012 et 2018.

Outre l'augmentation substantielle de la main-d' T uvre dans | e transport de pa
il convient également de noter que, dans le transport fluvial de passagers, les emplois sont de moins

en moins touchés par des interruptions saisonniéres, ce qui engendre des possibilités de carriére plus

stables. En effet, des raisons technologiques, telles que [l'utilisation de bateaux de croisiere modernes

ou | "utilisation d' une seul e plotation,te€llesquumeoffeplueldrgedes r ai
de types de croisiére, ont considérablement allongé la période de service pour le transport de

passagers.

Figure 7 : Evolution de I'emploi dans le transport fluvial de passagers et de marchandises au
sein de I'UE-28 (Indice 2012 = 100) *
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Source : Eurostat (sse_na_la se_r2). *Les lignes en pointillés représentent des extrapolations linéaires
correspondant aux données manquantes pour 2015.
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Les données SSE d'Eurostat sont sans doute la meilleure source a utiliser aux fins de la comparaison
des chiffres de I'emploi pays par pays. Cela étant, les institutions nationales disposent souvent de
données qui different des données SSE respectives d'Eurostat, trés probablement en raison de
différences méthodologiques souvent difficiles a cerner.

Alors que les chiffres d'Eurostat concernant I'ensemble des personnes employées dans la navigation
intérieure par pays sont disponibles jusqu'en 2018, les séparations entre salariés et indépendants
(y compris les membres de la famille non rémunérés) ne sont a ce jour disponibles que jusqu'en 2017.
En ce qui concerne la Suisse, cette séparation n'est pas non disponible pour chaque année.

La prévalence du travail indépendant dans la navigation intérieure est beaucoup plus élevée en Europe
occidentale qu'en Europe orientale ou, excepté la Pologne et le transport de passagers en République
tchéque et en Slovaquie, les chiffres sont trés faibles. Ce phénomene peut probablement s'expliquer
par le fait historique que le travail indépendant était presque inexistant dans les systemes économiques
socialistes.

24 Sources : Destatis et CBS
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Figure 8: Evolution du nombre de personnes employées dans le transport fluvial par type

d'emploi et par pays
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Belgique T transport de marchandises (données relatives au
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Source : Eurostat SSE, série [sse_na_la_se_r2]. * Les lignes pointillées représentent des extrapolations linéaires
lorsque des données relatives a des années spécifiques sont manquantes.

Estimation concernant les travailleurs des ports intérieurs en Europe?

Les travailleurs des ports intérieurs ne sont pas inclus dans le nombre total des travailleurs du transport
de marchandises et de passagers sur les voies navigables intérieures pris en compte dans la base de
données SSE d'Eurostat. Il est toutefois possible de fournir quelques estimations, en suivant les deux

méthodes exposées ci-dessous.

Selon une étude récente?s réalisée en 2019, on estime que le travail de 360 000 employés (emplois
directs et indirects) est généré par l'activit¢ des ports intérieurs allemands. Selon une étude
néerlandaise récente, 64 400 emplois directs peuvent étre liés aux ports intérieurs néerlandais?’. En

25 Estimation de la Fédération européenne des ports intérieurs reposant sur diverses sources.
2 Source : CML Fraunhofer, Untersuchung der volkswirtschaftlichen Bedeutung der deutschen See- und Binnenhéfen auf

Grundlage ihrer Beschaftigungswirkung, p. 51.

21 Source : UPT Erasmus, Binnenhavenmonitor 2019, Economische betekenis van de binnenhavens in Nederland in 2018
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appliquant le calcul de la valeur indirecte utilisé dans I'étude, les emplois directs et indirects générés
par les ports intérieurs néerlandais seraient occupés par 103 000 salariés. Le nombre d'emplois
engendrés par les activités portuaires intérieures dans ces deux pays représenterait un total de 463 000
personnes. Selon le rapport annuel 2019 de la CCNR?, les Pays-Bas et I'Allemagne représentent
ensemble 72% de toutes les marchandises transportées sur les voies navigables européennes.

En utilisant ce pourcentage comme valeur de référence pour l'interpolation linéaire, une estimation de
I'effet total sur I'emploi (direct et indirect) dans le secteur des ports intérieurs européens correspondrait
a 643 000 employés.

28 Source : Commission centrale pour la navigatonduRhi n, rapport annuel 2020 de | 60Observatio
intérieure européenne.
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4. Une analyse pays par pays des marchés du travail dans le secteur européen de la
navigation intérieure

L'analyse pays par pays présentée dans ce chapitre analyse plus en profondeur le marché du travalil
dans la navigation intérieure, en tenant compte des données provenant de diverses sources nationales
telles que les bureaux statistiques, les institutions de sécurité sociale, les ministéres, les agences pour
I'emploi et les administrations de la navigation. Il n'a pas été possible de présenter toutes les données
concernant les pays exactement de la méme maniére (mémes indicateurs, méme degré de détail, méme
méthodologie, etc.). Ce manque de cohérence n'a pu étre évité, étant donné que la disponibilité des
données et le type de données produites dans chaque pays varient considérablement d'un pays a
l'autre.

En outre, dans ce chapitre, |l es chiffres pelipeesnt so6®c
raisons. Premiérement, contrairement aux chiffres SSE d'Eurostat, qui sont fondés sur des données
administratives, certaines sources de ce chapitre s'appuient sur des données d'enquéte.
Deuxiemement, alors que les chiffres d'Eurostat reposent entierement sur les catégories de la NACE,

qui répartissent les individus dans les secteurs économiques en fonction des activités principales des

entreprises qui les emploient, certaines sources de ce chapitre classent les personnes en fonction de

leurs occupations principales individuelles.

Les chiffres relatifs aux différents pays présentés dans ce chapitre doivent étre comparés avec prudence
en raison des différences méthodologiques éventuelles. Cela étant, il est évident que ces comparaisons
ont leur importance et sont nécessaires pour identifier des tendances qui ne pourraient pas étre
évaluées uniquement a partir des données d'Eurostat. Les livrets de service et les certificats de
gualification constituent une autre source potentielle. lls ne constituent cependant pas toujours une
source fiable pour connaitre le taux d'activité correspondant a un moment donné :

- puisqu'il n'est pas possible de déterminer si le titulaire d'un livret de service ou d'un certificat de
qualification est toujours actif ou retraité

- et que peut figurer, dans la base de données, une personne possédant plus d'un livret de service
ou certificat de qualification, apr s avoir obtenu
de renouveler un permis.

Pouvoir disposer de livrets de service entierement fiables constituerait une valeur ajoutée incroyable
pour le suivi statistique du marché du travail en navigation intérieure. L'adoption du réglement délégué
2020/473 constitue déja un premier pas vers une plus grande fiabilité des données enregistrées dans
les registres de service.

Pays-Bas

Le nombre et les équivalents temps plein (ETP)>* des sal ari ®s et de | 6ensembl
employées individuellement dans la navigation intérieure néerlandaise ont été établis a partir des
enquétes par sondage réalisées par Statistics Netherlands (CBS) et sont présentés dans les figures 1
a 5%, Par rapport a Eurostat, I'embauche nette de personnes provenant d'autres entreprises est incluse
dans la définition utilisée par CBS pour I'ensemble des personnes employées, ce qui explique en grande
partie les différences observées entre les données de CBS et celles d'Eurostat concernant le nombre
de personnes détachées aux Pays-Bas. CBS estime a 3 000 le nombre de personnes employées dans
la navigation intérieure néerlandaise en 2017 issues de l'embauche nette par des entreprises
étrangeéres. Ce nombre pourrait également inclure les travailleurs détachés aux Pays-Bas.

Selon les données de CBS, I'emploi dans la navigation intérieure aux Pays-Bas a augmenté de 2009 a
2018, en particulier entre 2017 et 2018, tant en termes de nombre de personnes employées que
d'heures travaillées.

2% Un ETP correspond a la charge de travail d'une personne ayant un contrat standard a temps plein. Par exemple, a supposer
gu'un contrat standard a temps plein recouvre 40 heures par semaine, deux personnes travaillant chacune 20 heures par
semaine correspondent a un ETP.

30 Données administratives utilisées pour les données SSE d'Eurostat.
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Figure 1 : Nombre d'ETP et de personnes travaillant dans le secteur de la navigation intérieure
aux Pays-Bas par situation professionnelle*
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Source : Statistics Netherlands (CBS). * Les données relatives a I'ensemble des personnes occupées comprennent
les salariés et les indépendants.

Un certain nombre d'entreprises de transport de passagers et de marchandises sont plutdt petites et
n'‘emploient qu'une ou deux personnes. En ce qui concerne les entreprises de transport de passagers,
il faut considérer que les Pays-Bas comptent non seulement de grandes compagnies de croisiéres
fluviales, mais aussi de nombreuses petites entreprises assurant des excursions journalieres.

Depuis 2016, le nombre d'entreprises a une ou deux personnes connait une évolution beaucoup plus
positive que les années précédentes.

Figure 2: Nombre d'entreprises de transport fluvial de passagers aux Pays-Bas par taux
d'activité
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Sources : Statistics Netherlands (CBS), analyse de la CCNR
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Figure 3: Nombre d'entreprises de transport fluvial de marchandises aux Pays-Bas par taux
d'activité
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Sources : Statistics Netherlands (CBS), analyse de la CCNR

Les permis nécessaires pour étre autorisés a conduire des bateaux de navigation intérieure aux Pays-
Bas sont délivrés par I'Office central de délivrance des permis de conduire (CBR, Centraal Bureau
Rijvaardigheidsbewijzen). Le nombre de permis délivrés affichait une tendance a la hausse au cours de
la derniére décennie.

Figure 4 : Nombre de permis délivrés par catégorie3! et par année*
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Sources : CBR, analyse de la CCNR.* Les attestations de connaissance de secteur et les permis spécifiques A et
Bpourgr ands bateaux nbébapparaissent pas en raison de |l eur tr = s
par an.

31 De plus amples informations sur le champ d'application de ces permis et leurs différences sont disponibles en néerlandais
sur la page web du CBR : https://www.cbr.nl/nl/beroepsexamens/binnenvaart/vaardocumenten-en-patenten.htm.
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Il convient toutefois de noter que tous les permis considérés doivent étre renouvelés lorsque leurs
titulaires atteignent certains seuils d'age (50, 55, 60, 65 ans, et chaque année aprés 65 ans), de sorte
gue les changements dans le nombre de permis délivrés au fil du temps pourraient refléter davantage
la structure d'age que les changements réels dans le nombre de conducteurs de bateaux. Cet élément
peut aider a concilier la légére diminution que présentent les chiffres SSE d'Eurostat avec
l'augmentation du nombre de certificats émis. En effet, le nombre de permis délivrés au cours de la
derniére décennie atteint clairement un pic a ces seuils d'age.

Figure 5: Nombre de permis délivrés de 2010 a 2019 par tranche d'age
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Sources : CBR, analyse de la CCNR. Les seuils d'age correspondant a I'obligation de renouvellement des permis
sont indiqués. A partir de 65 ans, un renouvellement annuel est obligatoire.

Allemagne

Les données statistiques relatives aux salariés en Allemagne ont été recueillies aupres de I'Agence
fédérale allemande pour I'emploi (Bundesagentur fur Arbeit). Ces données ne concernent que les
salariés, et non les indépendants. Une premiére comparaison entre le transport de marchandises et le
transport de passagers montre que le nombre de salariés dans le transport de passagers a augmente,
alors gqu'il a Iégérement diminué dans le transport de marchandises.

Figures 6 et 7 : Nombre de salariés dans le transport fluvial de marchandises (a gauche) et de
passagers (a droite)
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En Allemagne, la part des étrangers était de 34,7 % dans le transport fluvial de marchandises en 2019,
contre seulement 11,0 % dans le transport de passagers par voie fluviale. Dans les deux segments, ces
parts affichent une tendance a la hausse.

Figure 8 : Part des étrangers par rapport a I'ensemble des salariés de la navigation intérieure
allemande (en %)
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Méme par rapport aux autres branches du secteur des transports, la part des étrangers est relativement
élevée dans le transport de marchandises par voies navigables intérieures. Elle dépasse la part des
étrangers dans le transport maritime, routier et ferroviaire de marchandises. Il est fort probable qu'une
part aussi élevée d'étrangers, soit prés de 35%, reflete également, dans une certaine mesure, l'attrait
plutét limité du transport fluvial de marchandises en tant que domaine d'activité pour les travailleurs

allemands. Les raisons pour lesquelles cela pourrait étre le cas pourraient étre liées a la vie
professionnelle spécifique sur un bateau, aux heures de travail correspondantes et aux aspects sociaux.

Figure 9 : Part des Allemands et des étrangers par rapport aux salariés du secteur des transports

en Allemagne (en %)
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Les trois principaux pays d'origine des étrangers travaillant dans le secteur du transport fluvial en
Allemagne sont la Pologne, la République tchéque et la Roumanie. Le nombre de travailleurs tchéques
et roumains a augmenté pendant toute la période allant de 2013 a 2019, tandis que le nombre de
travailleurs polonais n'a augmenté que jusqu'en 2016 puis a légérement diminué.

Figure 10 : Nombre de salariés de nationalité étrangére dans le secteur de lanavigation intérieure
en Allemagne par nationalité
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I'ensemble du secteur des transports, a I'exception du transport maritime et cotier de passagers, ou la
proportion entre les hommes et les femmes se rapproche d'un ratio plus représentatif de I'économie
dans son ensemble. Dans le transport fluvial de passagers, le pourcentage de femmes est beaucoup
plus élevé que dans le transport fluvial de marchandises, probablement en raison des activités
gastronomiques et de service qui tiennent une place importante dans le transport de passagers.

Figure 11 : Part des salariés par sexe (en %)
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La répartition des salariés par groupes d'age n'est actuellement pas trés différente dans le transport
fluvial de marchandises et de passagers par rapport aux autres modes de transport.

Figure 12 : Part des salariés par tranche d'age (en %)
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En prenant en considération I'évolution de la répartition des groupes d'age dans le temps par mode de
transport, on peut observer certaines caractéristiques importantes.

Tout d'abord, dans la tranche d'adge des plus jeunes (< 25 ans), le nombre de travailleurs dans le
transport fluvial de marchandises et dans le transport maritime de marchandises a diminué depuis 2015,
alors qu'il a augmenté dans le transport fluvial de passagers et dans le transport routier de
marchandises. Ensuite, I'emploi dans le transport maritime de marchandises affiche une tendance a la
baisse, qui est plus forte que la diminution globale, relativement faible, du nombre de salariés dans le
transport fluvial de marchandises. Enfin, il apparait que I'emploi dans le transport routier augmente dans
toutes les tranches d'age.
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Figure 13 : Nombre de salariés dans le transport de marchandises sur la période 2014-2019 par
groupes d'age
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En ce qui concerne I'emploi dans le transport fluvial de passagers, on peut observer une évolution
globalement positive, largement attribuée a la tranche d'age des 55-64 ans.
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Figure 14 : Nombre de salariés dans le secteur du transport fluvial de passagers sur la période
2014-2019
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Cette tendance positive de I'emploi dans le transport fluvial de passagers est également visible en ce
qui concerne le nombre d'apprentis. Il apparait notamment que, dans cette catégorie, le nombre
d'hommes a augmenté ces derniéres années dans le transport de passagers, tandis qu'il a diminué
dans le transport de marchandises.

Le pourcentage moyen de femmes apprenties au cours de la période 2014-2019 était de 12% pour le
transport fluvial de marchandises et de 21% pour le transport fluvial de passagers. La part des femmes
dans la navigation intérieure devrait donc rester relativement faible au cours des prochaines années.

Figure 15: Nombre d'apprenti(e)s dans le transport fluvial allemand par secteur et par sexe
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En ce qui concerne la navigation fluviale, le revenu mensuel brut32 médian des travailleurs a plein temps
assujettis au régime de sécurité sociale en Allemagne a augmenté depuis 2013.

Figure 16 : Revenu médian brut dans le secteur du transport fluvial de passagers et de
mar chandi ses (en 0)
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L'agence fédérale allemande pour I'emploi procéde aussi a un retraitement des données afin d'avoir
une vue d'ensemble de la durée des relations de travail assujetties aux cotisations de sécurité sociale.
En 2018, 1 940 relations de travail ont été rompues dans le transport fluvial de passagers, et 965 dans
le transport fluvial de marchandises. On observe une part élevée (52%) de cessations d'emploi d'une
durée comprise entre 6 et 12 mois dans le transport fluvial de passagers, ce qui témoigne d'un degré
élevé de saisonnalité dans ce secteur, en particulier pour les croisiéres fluviales. Il n'existe pas de
modele de saisonnalité de ce type dans le transport fluvial de marchandises. Pourtant, environ 38% des
relations de travail arrivées a terme dans ce secteur ont duré moins de six mois en 2018.

Figure 17 : Part de la durée des relations de travail ayant pris fin en 2018 (en %)
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Sources : Agence f®d®rale allemande pour | demploi, analyse
de travail assujetties aux cotisations de sécurité sociale.

32 Une médiane est un indicateur statistique, a ne pas confondre avec la moyenne arithmétique d'une série. La médiane d'une
série de données, en l'occurrence d'une série salariale, est la valeur qui divise la série de données (triées par taille) en deux
moitiés égales. Ainsi, 50% des salaires sont supérieurs au salaire médian, et 50% lui sont inférieurs. Par rapport a la moyenne
arithmétique, la médiane est moins influencée par les salaires extrémement élevés ou extrémement bas. Elle donne donc
une image plus réaliste du niveau de salaire « courant ».

39



Jusqu'a présent, les données présentées en ce qui concerne le transport fluvial allemand ne
concernaient que |l es salari®s. Or, |"Office f®d®ral d
des données pour I'ensemble des personnes employées dans le transport fluvial allemand, y compris

les travailleurs indépendants. La distinction est faite entre les personnes employées a bord des bateaux

et celles employées a terre. Le nombre de personnes employées a bord des navires est resté assez

constant entre 2014 et 2018, et le nombre de personnes employées a terre n'a augmenté de maniére

substantielle qu'entre 2017 et 2018.

Des informations plus détaillées sont disponibles pour I'année 2017 ou 697 des 5 113 personnes
travaillant a bord d'un bateau cette année-la étaient des travailleurs indépendants (propriétaires de
bateaux ou aidants familiaux). Si I'on examine I'emploi en fonction de la taille des entreprises et du lieu
de travail (& bord ou a terre), on constate que les personnes employées a terre travaillent plut6t pour de
grandes entreprises.

Figure 18 : Nombre de personnes employées dans le transport fluvial en Allemagne* en 2017, en
tenant compte de la taille d'emploi de I'entreprise et du lieu de travalil
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Source : Office fédéral de la statistique d'Allemagne (Destatis). Ensemble des données enregistrées au 30 juin
2017. *A l'exclusion de 112 personnes affectées aux activités internes de I'entreprise ou de l'usine, car la distinction
par taille d'emploi est incompléte.

Belgique

Les données relatives au nombre de travailleurs indépendants et de salariés dans le secteur de la

navigation intérieure en Belgique sont extraites des bases de données des organismes nationaux

d'assurance en Belgique (INASTI pour les indépendants, et ONSS pourles s al ari ®s) . Sel on

| 6organi sation professionnelle des propri®t aires/ expl
i nd®pendants en 2019 en Bel gique. Selon | 8ONSS, 711
en 2019 en Belgique. Selon ces organisations, les chiffres couvrent a la fois le transport de

marchandises et de passagers.
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Figure 19 : Nombre de salariés et de travailleurs indépendants dans le secteur de la navigation
intérieure en Belgique
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Sources : INASTI, ONSS

L'augmentation du nombre de salariés entre 2006 et 2007 traduit une rupture structurelle dans les
données. Avant 2007, les aidants familiaux n'étaient pas pris en compte comme des salariés dans les
données de 'ONSS.

Le taux dbéemploi dépbias kshgeembpsaieseBel gi que.

ainsi dire une forme de stabilisation, grace a une |égére augmentation du nombre de salariés et a une
diminution moins marquée du nombre de travailleurs indépendants. Les raisons de ce déclin seront
exposeées, dans la mesure du possible, dans les paragraphes suivants.

Figure 20 : Nombre de propriétaires/exploitants indépendants de bateaux en Belgique, par sexe
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En ce qui concerne les travailleurs
indépendants en 2018, 784 étaient des
hommes, 705 étaient des propriétaires
indépendants de bateaux, 24 étaient des
conjoints de travailleuses indépendantes et
55 appartenaient a la catégorie des aidants
familiaux.

En 2018, sur 453 femmes établies en tant
que travailleuses indépendantes, 114
étaient propriétaires de leur bateau, 279
étaient des épouses de travailleurs
indépendants et 60 appartenaient a la
catégorie des autres aidants familiaux.




Le nombre de propriétaires-exploitants indépendants de bateaux a diminué entre 2003 et 2015. Aprés
2015, cette tendance sbest poursuivie, mais de
entre les tranches d'dge, on constate que le déclin a été particulierement fort chez les jeunes
entrepreneurs, a la fois en termes absolus et en termes relatifs. Par exemple, le nombre de travailleurs
indépendants appartenant & la tranche d'age des 40-44 ans a diminué de prés de la moitié entre 2003
et 2018 (passant de 254 a 125 travailleurs indépendants). Pour la tranche d'age des 35-39 ans, les
chiffres ont méme diminué de plus de 50%, passant de 208 travailleurs indépendants en 2003 & 93 en
2018. Pour la tranche d'age des 30-34 ans, la baisse atteignait aussi 50% environ.

Pour les groupes plus agés, la diminution a été moins prononcée ou inexistante. C'est le cas des
personnes appartenant a la tranche comprise entre 60-64 et 65 ans et a celle des plus de 65 ans. Le
nombre de travailleurs indépendants au sein de ces tranches d'age a méme augmenté.

Dans les années qui ont suivi la crise financiére de 2009, la baisse du nombre de travailleurs

man i

ind®pendants sb6est acc® ®r ®e, principal ement dans

Figure 21 : Nombre de travailleurs indépendants en Belgique par tranche d'age (18-44 ans)
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Sources : INASTI, analyse de la CCNR. Les chiffres comprennent les travailleurs indépendants et les aidants
familiaux.
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Figure 22 : Nombre de travailleurs indépendants en Belgique par tranche d'age (45 ans et plus)
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Sources : INASTI, analyse de la CCNR. Les chiffres comprennent les travailleurs indépendants et les aidants
familiaux.

Dans I'ensemble, les données montrent que la crise financiére de 2009 a eu un effet tres négatif sur la

situation économique du segment des propriétaires indépendants de bateaux en Belgique. L'impact sur

le nombre de travailleurs indépendants est différent selon les classes d'age. La baisse a été la plus

sévere pour les tranches d'age les plus jeunes, et moins sévére pour les tranches d'age supérieures.

Outre la crise financiére, on constate également une diminution du nombre de jeunes entrepreneurs,

gui s6®tait amorc®e bien avant |l a crise financi re. C
44 ans. |l serait donc erroné d'attribuer toute la diminution du nombre de propriétaires/exploitants

indépendants de bateaux en Belgique a la seule crise financiére. D'autres facteurs, en rapport avec la
succession dbébentreprises et | "attrait du secteur pour
En tout état de cause, les données montrent sans aucun doute qu'au cours des 17 derniéres années,

le groupe des propriétaires/exploitants indépendants de bateaux en Belgique a connu un vieillissement

important. Ce vieillissement est le plus visible lorsque | 6 on observe | 6augmentati or
travailleurs indépendants agés de 60 ans et plus, et la forte diminution du nombre de personnes agées

de 49 ans ou moins.

Le fait que les tranches d'adge des 55-59 ans et des 60-64 ans n'aient pas connu de baisse importante

apres 2009 et que celle des « plus de 65 ans » ait méme augmenté en nombre, peut s'expliquer par

plusieurs facteurs.

T Premiérementi et il sdéagit |~ idaGumpradbpbdct it ®pqgqutdamt cas de
majeure, les entrepreneurs plus agés quittent le secteur de la navigation intérieure pour travailler,
soit a terre, soit dans un autre secteur, est moindre que pour les jeunes entrepreneurs.

1  Deuxiéemement, pour les propriétaires indépendants, leur bateau représente également un actif qui
peut étre vendu avant de partir a la retraite. Or, le prix des bateaux a fortement chuté & la suite de
la crise financiére de 2009, lorsque la baisse de la demande a créé une importante surcapacité, de

sorte qu'il y a eu moins d'incitations, voire de possibilités, de vendre son bateau a un prix
raisonnable et de prendre sa retraite.

1  Troisiemement, 'augmentation du nombre de personnes dans les tranches d'age comprises entre
60 et 64 ans, et 65 ans et plus, résulte également en partie de la« migration » vers celles-ci, au fil
du temps (sur une période de 15 ans), de certains groupes d'age. Le fait que les groupes d'age
plus jeunes n'aient pas augmenté en taille, mais plutét diminué, montre qu'il n'y avait tout
simplement pas, au sein des tranches d'age plus jeunes, suffisamment d'individus entrant sur le
marché de la navigation intérieure.
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1  Quatriemement, le théme de la succession d'entreprise, tel qu'il est abordé au chapitre 1, point c),

pourrait jouer un rlle essentiel dans | 6explicati ol

plus difficile, pour les jeunes, de se lancer dans la navigation intérieure en tant que travailleurs
indépendants, les propriétaires-exploitants plus agés pourraient avoir de plus en plus de mal a
trouver un acquéreur pour leurs bateaux ou a les transmettre a leurs enfants.

En ce qui concerne la répartition régionale des travailleurs indépendants belges, on constate que la
province d'Anvers arrive en téte, suivie par la province du Hainaut, et ensuite par la Flandre orientale et
occidentale.

Figure 23 : Propriétaires indépendants de bateaux en Belgique, par province*.
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Sources : INASTI, analyse de la CCNR. *La province indiquée est celle ou le travailleur indépendant réside.
Salariés

Une grande similitude peut ° tesdiffresbetatfsaux®aariésetrcenq u e

relatifs aux travailleurs indépendants en Belgique. Aprés 2009, le nombre de salariés a diminué, surtout
dans |l a tranche d6®©ge comprise entre 25 et 49
a eu une augmentation du nombre de ceux agés de 50 a 64 ans jusqu'en 2014. Quant a ceux ages de
55 a 64 ans, cette augmentation s'est poursuivie également aprés 2014. Une différence par rapport aux
travailleurs indépendants est I'absence d'augmentation en nhombre de la tranche d'age des plus de 64
ans. Cela se comprend a la lumiére des aspects relatifs a la succession d'entreprise. La propension des
travailleurs indépendants a poursuivre leur activité a un age plus avancé est une tendance générale
observée, qui ne se limite pas a la navigation intérieure.
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Figure 24 : Nombre de salariés en Belgique par tranche d'age (15-44 ans)
140

120
100

80

0 ||| “lllllllll‘ ||| h I|’||“| m “m ||| “ml“ I“l “||'| l| ‘||||“|‘“

15-19 20-24 25-29 30-34 35-39 40-44

6

o

4

o

2

o

H T3 2003= T3 2004w T3 2005= T3 2006w T3 2007a T3 2008m T3 2009w T3 2010m T3 2011
ET32012mT32013m T3 2014m T3 2015m T3 2016= T3 2017+ T3 2018a T3 2019

Source : ONSS

Figure 25 : Nombre de salariés en Belgique par tranche d'age (45 ans et plus)
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Source : ONSS
Si la prévalence des jeunes a clairement diminué au cours des dernieres années, le nombre de

personnes agées de plus de 50 ans est resté exceptionnellement stable pendant cette période et a
méme augmenté en 2018 et 2019.
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Seule environ la moitié des salariés du transport fluvial sont encore actifs entre 60 et 64 ans, bien que
I'age Iégal de la retraite en Belgique soit fixé a 65 ans. Cela étant, en 2018, les Belges ont pris, en
moyenne, leur retraite a I'age de 61,8 ans, ce qui correspond a la quatriéme valeur la plus basse de
tous les pays de I'OCDES33. En combinaison avec les personnes ayant atteint la fin de la cinquantaine,
cela signifie également qu'une part supérieure a la moyenne des salariés du transport fluvial belge
prendra vraisemblablement sa retraite dans les prochaines années.

Seule une petite partie des salariés est encore active aprés I'age légal de la retraite. Cette situation
contraste fortement avec | 6ampleur de | dactivi
travailleurs indépendants. Celle-ci a méme augmenté de maniére substantielle et durable a la suite de
la crise financiere de 2009. En 2018, en moyenne deux tiers de I'ensemble des travailleurs salariés de
la navigation intérieure belge étaient des indépendants, une tendance qui a augmenté avec l'age et
atteint environ 93% pour les personnes agées de 65 ans et plus. Comme expliqué plus haut, cela est
probablement di a la situation financiere souvent difficile des travailleurs indépendants les plus agés
dans le transport fluvial belge.

Figure 26 : Part des indépendants par rapport a I'ensemble des personnes employées dans le
transport fluvial en Belgique (2018) (en %)
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France

La Dares (Direction de I'Animation de la recherche, des Etudes et des Statistiques), service statistique
du ministére francais du travail, enrichit et tient a jour une abondante collection de données sur les
salariés qui, en France, travaillent sous le régime des conventions collectives sectorielles. Les
travailleurs indépendants ne sont donc pas couverts par les données de la Dares.

Pour le domaine de la navigation intérieure, il existe en tout trois conventions collectives portant des
identifiants différents (codes IDCC): une pour le transport de passagers (Navigation intérieure
passagers), une autre pour les personnes employées a bord des bateaux dans le transport de
marchandises (Navigation intérieure de marchandises : ouvriers) et la derniére pour le personnel a terre
qui travaille principalement dans le transport de marchandises, comme dans les ports ou la logistique
de transport (Navigation intérieure de marchandises sédentaire). Il est cependant prévu de fusionner
ces trois conventions collectives a l'avenir, ce qui rendra peut-étre plus difficile, d'un point de vue
statistique, de faire la distinction entre les salariés du transport fluvial de passagers et ceux du transport
fluvial de marchandises.

Les données de la Dares permettent de comparer les salariés relevant de ces conventions collectives
en vigueur dans la navigation intérieure avec :

- I'ensemble de la population des salariés régie par des conventions collectives (dans les figures ci-
aprés « ensemble des conventions »), couvrant donc tous les secteurs d'activité économique en
France, et

33 OCDE, Panorama des pensions 2019, novembre 2019.
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- tous les salariés couverts par des conventions collectives dans l'ensemble du secteur des
transports (CRIS), y compris le transport routier, ferroviaire, aérien, maritime et fluvial.

Ces éléments permettent de découvrir les particularités de I'emploi dans le secteur de la navigation

intérieure et de mieux en saisir la structure. Il convient toutefois de noter que les données de la Dares

ne sont pas directement comparables aux données SSE d'Eurostat3, étant donné que le vivier de

salariés pris en compte n'est pas le méme. En effet, les salariés relevant d'une convention collective

donnée ne se retrouvent pas nécessairement dans une catégorie connexe de la NACE, sur laquelle

reposent les données d'Eurostat, et, dans le cas de la France, les données des instituts nationaux de

statistique tels que I'INSEE (Institut national de la statistique et des études économiques). En revanche,

une part importante des salariés couverts par les conventions collectives pertinentes sont classés dans

des catégories de la NACE autres que celle de la navigation intérieure, comme celle du transport routier

de marchandises. Cela ne signifie pas pour autant qu'elles englobent de maniére moins ciblée I'emploi

N bord des bateaux en navigation int®rieure. Au <cont
ddinclure non seulement | es employ®s travaillant excl i
aussi ceux qui travaillent dans des entreprises ayant une activité principale autre que la navigation

intérieure, telles que les entreprises de logistique multimodale, mais qui travaillent dans le secteur de la

navigation intérieure. Ces salariés ne sont généralement pas couverts par les données d'Eurostat.

A la date butoir du 31 décembre 2016, environ 2 900 personnes (1 600 & bord et 1 300 a terre) étaient
employées dans le cadre de la convention collective des travailleurs du transport de marchandises par
voies de navigation intérieures. Ces 2 900 personnes représentaient environ 2 700 équivalents temps
plein (ETP). Cette différence s'explique probablement par le fait que certaines personnes travaillent a
temps partiel. En outre, environ28 00 per sonnes faisaient | 6objet de | a
la navigation intérieure passagers, ce qui représente environ 3 500 ETP. Comme un ETP correspond a
un contrat type francais a temps plein de 35 heures de travail par semaine, cela implique un temps de
travail de pres de 44 heures par semaine dans le cas d'un contrat a temps plein, ou un temps de travalil
proportionnel correspondant dans le cas d'un contrat a temps partiel. Cette observation corrobore
I'hypothése selon laquelle une grande partie des heures supplémentaires est accumulée par les
employés travaillant a bord des bateaux a passagers, ou le nombre d'heures de travail est généralement
élevé, en particulier pendant les croisiéres fluviales assurées en haute saison. En outre, les membres
d'équipage peuvent souhaiter gagner autant que possible en faisant des heures supplémentaires pour
subvenir aux besoins de leur famille, par exemple, ou préférer accumuler en compensation des jours
de congé pour pouvoir allonger les vacances passées chez eux en famille une fois la saison terminée.

Au total, ces chiffres indiquent que la part d'emploi que représente la navigation intérieure par rapport

au transport en général en France ne se situe qu'entre 0,4% et 0,5%, si les indépendants ne sont pas

pris en compte. Néanmoins, les chiffres absolus sont plus élevés que les chiffres SSE respectifs

d'Eurostat. La différence peut, dans une large mesure, s'expli quer par | e fait qubéun p|
de salariés travaillent dans une entreprise ayant une activité principale autre que la navigation intérieure

(et ne sont donc pas classés comme travaillant dans la navigation intérieure par Eurostat ou I'INSEE)

mais sont toujours couverts par une convention collective de navigation intérieure, et non l'inverse.

Une caractéristique majeure qui ressort de I'analyse de la structure sociodémographique de la main-

d'" Tuvre, est | ' ©ge des e mplindiguésquellds sont lespansmue® sataricd e | a Da
appartenant a des groupes d'age prédéfinis. Le secteur de la navigation intérieure, en particulier le

segment du transport de passagers, compte une proportion relativement élevée de jeunes salariés.

Environ 31% des salariés du transport fluvial de passagers et entre 19% et 23% des salariés du

transport fluvial de marchandises ont moins de 30 ans, alors que cela ne vaut que pour environ 15% du

secteur des transports dans son ensemble et pour environ 22% de tous les salariés travaillant sous le

régime des conventions collectives. En revanche, le transport fluvial de passagers compte relativement

peu de salariés agés de 50 a 59 ans.

34 Statistiques structurelles sur les entreprises
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Le transport fluvial de marchandises compte une part lIégérement supérieure a la moyenne des
employés agés de 60 ans ou plus, notamment en ce qui concerne les personnes travaillant a bord des
bateaux. Cela signifie qu'une part relativement importante des salariés partiront a la retraite au cours
des prochaines années par rapport aux autres secteurs, a moins qu'ils ne continuent a travailler apres
avoir atteint I'age de la retraite, un phénomene relativement courant pour les personnes travaillant a
bord de bateaux de navigation intérieure.

Figure 27 : Répartition relative des salariés entre les groupes d'age (en %)
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Sources : Dares, analyse de la CCNR. Situation au 31 décembre 2016.

En outre, la navigation intérieure est un secteur essentiellement dominé par les hommes, quoique dans
une moindre mesure que tous les secteurs des transports réunis. Un peu plus de 70% des salariés du
transport fluvial de marchandises sont des hommes (contre 77% si I'on prend en compte tous les
secteurs des transports). Avec une part d'emploi occupée a plus d'un tiers par des femmes, le transport
de passagers par voie fluviale est un cas particulier au sein du secteur des transports. Cette situation
est probablement due au nombre plus élevé de femmes parmi le personnel hételier a bord des bateaux
de croisiére fluviale. Dans la pratique, la part des femmes parmi les travailleurs a bord est probablement
sous-estimée car les conjoints aidants ne sont souvent pas « officiellement » comptés comme faisant
partie du personnel de bord des bateaux de navigation intérieure.
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Figure 28 : Part des salariés par sexe (en %)
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Sources : Dares, analyse de la CCNR. Situation au 31 décembre 2016.

En outre, dans le transport fluvial de marchandises en France, entre 29% et 36% des effectifs sont
employés dans de petites entreprises de moins de 10 salariés, alors que cette part ne s'éléve qu'a
environ 9% par rapport a I'ensemble du secteur des transports. En revanche, seuls 16% environ des
employés du transport fluvial de passagers sont employés dans des entreprises comptant moins de 10
salariés. Ainsi, dans le transport de passagers, les salariés ont tendance a travailler pour des entreprises
plus grandes que dans le transport de marchandises. Il convient de noter qu'environ un tiers de
I'ensemble des employés du secteur du transport fluvial de passagers est employé par une seule
entreprise.

Figure 29 : Part des salariés par taille d'emploi de I'entreprise (en %)
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Sources : Dares, analyse de la CCNR. Situation au 31 décembre 2016.

Une autre source de données sur la taille des entreprises de navigation intérieure francaise est I'NSEE,
I'Institut national de la statistique et des études économiques. Selon le concept de la NACE, environ
98% des entreprises de transport fluvial de marchandises (représentant environ 42% des ETP) et
environ 90% des entreprises de transport fluvial de passagers (représentant environ 11% des ETP)
employaient moins de 10 personnes en 2017. Environ 58% des ETP dans le transport de marchandises

49



et environ 63% des ETP dans le transport de passagers correspondaient a des emplois occupés a bord
de bateaux.

Sel on | es donn @epart nhimdrel dé saMrEE tEayaillant dans les grandes entreprises
semble confirmer I'hypothése selon laquelle un nombre important de salariés travaillent dans des
entreprises polyvalentes de grande taille, dont I'activité est autre que le transport fluvial de marchandises
ou de passagers, et qui sont prises en compte dans les chiffres de la Dares mais pas dans ceux de
I'INSEE.

Selon les données de la Dares, la part des salariés a temps partiel dans la navigation intérieure en
France est globalement assez faible par rapport au secteur des transports et a I'économie dans son
ensemble. Cela s'appligue notamment aux femmes sur les bateaux a passagers. Et, comme c'est
généralement le cas pour I'ensemble de I'économie, la part des femmes est nettement plus élevée que
celle des hommes.

La part des femmes ou des hommes employés sous contrat a durée déterminée s'inscrit généralement
dans le méme ordre de grandeur dans le secteur de la navigation fluviale que dans celui des transports
et dans I'ensemble de I'économie. On peut toutefois noter que, dans le secteur de la navigation intérieure
a passagers, les hommes ont beaucoup plus de chances d'étre employés sous contrat a durée
déterminée que les hommes travaillant dans d'autres secteurs.

Afin d'examiner au mieux la structure du marché du travail francais de la navigation intérieure, il est
également utile d'examiner de plus preés les salaires qui, dans une large mesure, déterminent
naturellement l'attractivité d'un secteur. Les données de la Dares donnent le salaire net mensuel moyen
d'un ETP pour trois tranches d'age. Il est frappant de constater que le niveau initial des salaires est
assez similaire dans les différents secteurs, bien qu'il soit légérement inférieur dans celui de la
navigation intérieure par rapport au reste du secteur des transports et a I'ensemble de I'économie. Les
augmentations de salaire des individus au fil du temps different néanmoins considérablement d'un
secteur a l'autre.

Par rapport a tous les autres secteurs considérés, l'augmentation des salaires avec I'age est plus faible
dans le secteur du fret fluvial a bord et plus élevée dans le secteur du fret fluvial a terre. En ce qui
concerne le niveau des salaires dans le secteur de la navigation fluviale a passagers, il convient de
prendre en considération le fait qu'en raison du nombre élevé d'heures de travail mensuelles dans ce
secteur, le revenu net mensuel est supérieur d'environ 25% au salaire net mensuel d'un ETP. Ce n'est
pas le cas des employés couverts par les deux conventions collectives pour la navigation intérieure de
marchandises, dont le revenu mensuel est méme légérement inférieur au salaire mensuel d'un ETP,
étant donné qu'ils travaillent moins d'heures que prévu dans un contrat standard.

Figure30: Sal aire mensuel net moyen d'un ETP par tranche
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Sources : Dares, analyse de la CCNR. Situation au 31 décembre 2016.

Il est important de savoir que les salaires étudiés jusqu'a présent sont des salaires moyens de
| 6ensembl e des personnes que compte un secteur
employés du secteur du fret fluvial travaillant a bord sont, dans une trés large mesure, sous-payés par
rapport aux autres secteurs. Cette interprétation est pourtant remise en question lorsqu'on analyse les
salaires séparément pour différentes catégories professionnelles. En effet, environ 90% de I'ensemble
des employés couverts par la convention collective pour la navigation intérieure de marchandises sont
des ouvriers, et les quelque 10% restants occupent une profession intermédiaire entre celle des
employés et celle des cadres, alors que ces deux derniéres catégories ne sont, par définition, pas
couvertes par cette convention collective. Cela signifie qu'il y a une grande prédominance de catégories
professionnelles avec des salaires généralement plus bas. La part des ouvriers est nettement plus faible
parmi les salariés des deux autres conventions collectives de la navigation intérieure.

Figure 31 : Part de la catégorie professionnelle (en %)
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Sources : Dares, analyse de la CCNR. Situation au 31 décembre 2016.
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Ces différences peuvent expliquer une grande partie des écarts de salaires. Comme le montre la figure
ci-dessous, le salaire moyen des salariés du transport fluvial de marchandises travaillant a bord n'est

pas inférieur a celui des autres secteurs lorsqu'il est examiné par catégorie professionnelle. En outre, il

est évident que le salaire moyen d'un ETP dans les autres catégories professionnelles de la navigation
fluviale a passagers est comparativement faible, sachant que cela résulte probablement en grande
partie doéun nombr e s up @ardomséquentdonh peattouj@us codcture ttautdiera i |
considéré, que le secteur du transport fluvial en France, en tenant compte des classifications
professionnelles, verse a ses employés des salaires compétitifs par rapport au secteur des transports

et a I'économie dans son ensemble.
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