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SYNTHESE

I - OBJECTIF DE L'ETUDE :

Le commerce extérieur français acheminé par voie maritime peut

emprunter soit les ports français, soit les ports étrangers. Or ce

constat de départ très simple est plus difficile à appréhender dans les

statistiques. L'exemple suivant éclairera utilenent ce problème.

Parmi les importations de minerai de fer brésilien en 1974 s

. 3 769 000 tonnes sont directement importées par mer et

699 988 tonnes par voie navigable après avoir

transité par les Pays-Bas.

Telles sont les informations douanières. Il est possible d'en

déduire pour le minerai de fer importé par la voie navigable qu'il a été

transporté par mer puis déchargé dans un port, probablement hollandais.

D'une manière plus générale, l'examen de l'acheminement du commerce

extérieur français selon le mode de transport "extérieur" (c'est-à-dire

utilisé immédiatement avant l'entrée en France pour les importations, ou

après pour les exportations(i)) fait apparaître des trafics franchissant

une frontière cerrestre, alors que en raison de leur origine ou destination

géographique, ils devraient être indiqués comme empruntant la voie maritime.

On peut donc penser que ces trafics passent par les ports de pays voisins

avant ou après leur acheminement en France : c'est ce qu'on appelle les

"détournements de trafics" ou transit par des ports étrangers.

• . •/ .

(i) Le mode extérieur est l'une des informations douanières cf. § IL
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Ce problème des "détournements de trafics", c'est-à-dire du commerce

extérieur français utilisant les ports d'Anvers, Rotterdam... au lieu des ports

français a fait l'objet de multiples interventions parlementaires et investi-

gations statistiques ("Hinterland des principaux ports du marché commun" élaboré

par les douanes, études D.P.M.V.N. (1), brochure du S.A.E.l .-D.S.T. ( i ) . . . ) .

La présente étude se propose, non pas tant de faire une nouvelle

évaluation globale, mais plutôt de mieux cerner la réalité physique et

économique de ces trafics pour dégager des facteurs explicatifs du transit par

les ports étrangers.

Cette étude met en évidence les flux "détournés" (en tonnage et en

valeur) par rapport aux flux passant directement par les ports français, selon

les zones étrangères, les régions françaises et selon les produits, en insistant

plus particulièrement sur la part transportée par le pavillon français et sur

le mode de transport immédiat à la frontière.

Elle confirme qu'on ne peut expliquer le passage par des

ports étrangers de trafics à destination ou en provenance de France par le jeu

d'une ou deux causes. Ce passage tient à un ensemble de facteurs don': les effets

intéragissent et peuvent se cumuler ; facteurs qu'on peut regrouper en deux

grandes catégories :

- la proximité géographique de certaines régions frontalières et leur desserte

par transport terrestre (notamment voies navigables) bien assurée avec ii~s

ports du Bénélux.

Cinq régions (Nord, Picardie, Champagne-Ardenne, Lorraine et Alsace)

induisent 8Q£ en tonnage et 5Q£ en valeur du total des trafics français

"détournés".

• • •/ « • •

(i) D.P.M.V.N. : Direction des Ports Maritimes et des Voies Navigables.

S.A.E.l. : Service des Affaires Economiques et Internationales.

— D.&.ï1-. :̂ ̂ Département Statistiques de Transports au S.A.E.l.
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- La qualité de service au niveau du port et de la desserte maritime

(en particulier,nombre de lignes régulières ; marchés de frets plus importants

donc attirant davantage les compagnies maritimes...) ; et tous les facteurs

relevant de l'organisation du marché des transports (intervenants, structures

des prix,liens chargeurs-transporteurs...).

C'est le jeu complexe de cet ensemble de facteurs qui permet

d'expliquer pourquoi des marchandises à destination ou en provenance de

régions comme la Région Parisienne, le Centre, l'Auvergne... passent par des

ports étrangers ; pourquoi globalement (hors produits pétroliers) les

importations françaises transitant par ces ports représentent

40% en valeur et 18,5% en tonnage des importations maritimes françaises,

23% en valeur et 2 0% en tonnage pour les exportations . . . ; pourquoi ces

trafics "détournés" ont une valeur moyenne à la tonne supérieure à celle du

trafic maritime passant par les ports français... ; pourquoi ce sont surtout

certains produits (notamment produits métallurgiques, machines et objets

manufacturés..,) qui donnent lieu à des trafics "détournés".

Cette étude constitue sur une année, 1974, le constat le plus fin

possible, des flux de trafics ; constat qui est retracé dans les trois volets

du présent rapport :

- Chap. I : Analyse selon les zones étrangères.

- Chap. II : Analyse régionale et acheminement des trafics "détournés".

- Chap. III : Analyse par produits.

• c . / • • •
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Pour compléter ces travaux, i l serait utile d'approfondir plusieurs

points :

L'évolution dans le temps par types d'échanges des trafics "détournés".

Les facteurs socio-économiques liés à l'organisation du transport international:

certaines régions (notamment Est de la France) semblent trouver un débouché

plus naturel dans les ports du Bénélux (problème des trafics "irrécupérables",

cf. plus loin) ; le rôle des différents agents économiques et les modalités de

choix entre les "chaines transport" ; l'impact de l'offre de service de

transport maritime et de services portuaires notamment . . .

Le bilan économique de ces détournements de trafics français par des ports

étrangers. Si, a priori, ces-détournements de trafics portent préjudice aux

intérêts de certains agents économiques français (ports, auxiliaires...) i l

n'est pas évident que d'autres agents n'y trouvent certains avantages.

Ce bilan serait à évaluer au niveau de la collectivité nationale, en prenant en

compte é'gatement'- le transit par les ports français des trafics liés au

commerce extérieur de pays voisins.

• • •/ . . .
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I I - PROBLEMES STATISTIQUES ET MSTH0D5 S'-PLOYSE :

111) Problèmes de la s a i s i e s t a t i s t i q u e des détournements de t r a f i c s :

L'évaluation de ces t r a f i c s se f a i t en analysant les s t a t i s t i -

ques du transport du Commerce Extérieur élaborée par l a Direction

Générale des Douanes, à p a r t i r de formulaires douaniers .

La déclarat ion en douane indique quel est le pays d ' o r l j i n e

(à l ' importat ion) ou de des t ina t ion f inale (à l ' expor ta t ion) de la

marchandise. Elle indique également quel est le pays de dernière

provenance ou de première des t ina t ion : pour une importation, c ' e s t le

dernier pays où l a marchandise a é té chargée à des t ina t ion d i rec te de l a

France ; pour une exportation c ' e s t le premier pays où l ' on cessera

d ' u t i l i s e r le mode eu le moyen de t ransport employé à la s o r t i e de

France. I l s ' a g i t donc du dernier (ou du premier) pays où i l y a

rupture de charge, c ' e s t - à - d i r e changement de mode de t ranspor t , ou

même de moyen de transport (transbordement d'un navire à un a u t r e ) .

Avec ces informations douanières, i l es t a i sé de cerner (1) l a

par t du commerce extér ieur français qui t r ans i t e par un pays t e l que

la Belgique, les Pays-Bas ( 2 ) . . . Par contre , ces renseignements

douaniers ne précisent pas s ' i l y a eu t r ans i t dans un por t , ou s ' i l

y a eu acheminement maritime avant le pays de dernière provenance

ou après le pays de première des t ina t ion . Cet acheminement maritime

n'en es t pas moins ce r t a in dans bien des cas (cf l 'exemple des

importations de minerai de fer b r é s i l i en page 1 ) .

L'évaluation du commerce extér ieur français t r a n s i t a n t par des

ports étrangers pose donc un problème s t a t i s t i que diversement résolu

selon les études.

(1) La déf in i t ion informatique des détournements est indiquée par

l'organigramme page 2 1 .

(2) A noter que le t ransport aérien ne peut pas fausser c e t t e analyse

car i l es t toujours supposé d i r e c t . /
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112) Traitements effectués par la D.G.D.D.I., et le S.A.E.I.-D.S.T. :

La publication "Hinterland des principaux ports du Marché Commun",

élaborée annuellement par la Direction Générale des Douanes et Droits

Indirects, retrace les trafics des régions françaises avec les ports

français et les ports du Marché Commun, trafics en provenance ou à destination

de 13 zones "Outre-Mer". Parmi les pays européens, ne sont pris en compte

que la Grande-Bretagne, les Pays Scandinaves, la Grèce, l 'Irlande et la

Turquie (pays avec lesquels les trafics s'effectuent en totalité ou

principalement par la voie maritime) ceci afin d'éviter une confusion entre

les courants d'échanges empruntant les ports des autres pays de la C.E.E. et

ceux transitant par ces pays par la voie terrestre.

De même, toujours pour éviter cette confusion, le Département

Statistique Transport du S.A.E.I. dans une étude "Comment évaluer la part du

trafic maritime de notre commerce extérieur qui échappe aux ports français"

(Août 1976) n'a retenu que 9 zones étrangères avec lesquelles les trafics

se font d'une manière certaine par voie maritime.

113) Traitement effectué pour la présente étude :

Afin d'évaluer statistiquement les détournements de trafics,

1/ensemble des pays étrangers a été décomposé en deux sous-ensembles :

"les zones outre-mer" avec lesquelles les flux de trafics empruntent de

manière certaine la voie maritime ; d'autre part, "l'Europe Continentale"

avec laquelle ces trafics se font soit par mer, soit par transports terrestres

sans qu'on puisse les répartir précisément. Ainsi la prise en compte de ces

deux sous-ensembles permet de définir une fourchette dans laquelle se situe

la valeur exacte des détournements de trafics.

Pour tenter de répondre aux objectifs plus analytiques précisés

précédemment, l'analyse informatique a été effectuée dans deux

directions :

a) une analyse globale des trafics maritimes des ports français et des

trafics "détournés"par la Belgique, les Pays-Bas la R.F.A. et l ' I t a l i e :

. ces trafics sont analysés par chapitre N.S.T., en distinguant :

. 28 zones étrangères dont 21 zones Outre-Mer et 7 zones "Europe

Continentale" -cf. Chap. I de ce rapport.
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. les 21 régions française? efJ.es d.iffér_ents.,mod_e d'acheminement- entre

ces régions et les ports étrangers- cf. Chap. I I ,

b) une analyse par produit au niveau le plus fin (c'est-à-dire les

175 positions N.S»T.) en évaluant trafics directs et trafics "détournés"

pour l'ensemble des zones étrangères d'une part, et zones Outre-Mer

d'autre part/.cf. Chap. III ,

Cette analyse a été effectuée à partir des statistiques des

Douanes exploitées dans le cadre de la banque des données S.I.T.R.A.M.

gérée par le D.S.T.-S.A.E.I.

Pour le traitement informatique nous avons procédé de la façon

suivante :

1°/ Découpage du monde en définissant des zones qui correspondent autant

que possible à celles qui sont desservies par des conférences mariti-

mes (celles-ci ayant un rôle prépondérant, sotr/ent exclusif, pour

décider des lignes maritimes régulières assurant le trafic des

marchandises diverses).

2°/ Définition du "trafic maritime direct", c'est-à-dire le trafic

acheminé directement sans changement de navire entre la France et

une zone étrangère. La différence entre le trafic maritime français

tel qu'il apparait dans les analyses régionales et par produit, et ce

"trafic maritime direct" est due a" cabotage qui achemine un trafic

d'éclatement entre les ports étrangers voisins de la France et les

ports français. Bien qu'assez faible ( i ) , ce trafic d'éclatement est

à déduire du trafic maritime français pour comparer les "pouvoirs

attractifs" respectifs des ports français et des ports étrangers.

• • •/ « • •

(i)Ce trafic d'éclatement s'élève à :

. I894mt et 1454MF à l'import, soit 3,5% des importations maritimes
hors pétrole..

. 200mt et 330KF à 1'export, soit 0,7 à 0,5% des exportations
maritimes.
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3°/ Définition des trafics dit détournés c'est-à-dire transitant par la

Belgique, la Hollande, l'Allemagne ou l ' I t a l i e .

4°/ Définition d'un taux de détournement»

Connaissant pour une zone z., le trafic maritime m. et le trafic

détourné d., i l est possible de calculer d^. (avec cette définition
mi

le taux de détournement peut être supérieur à 100% puisque m. représente
(0 1

le trafic maritime des ports français).

5°/ Calcul du taux de couverture du pavillon français sur le transport

maritime direct et sur les transports d'acheminement.

c • • / • • «

(i) Remarque : Le taux de détournement a été calculé soit par rapport au

trafic mariti-T.e direct (analyse par zones étrangères), soit par

rapport au trafic maritime des ports français (analyses régionales et

par produit).
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III - QUELQUES RESULTATS - 1974 :

1 °/ Importance des "D.E.T.R.A." nans le commerce extérieur maritime

.français :

Le détournement par des ports étrangers est certain pour

le trafic avec les zones Outre-Mer, et probable pour le trafic avec

l'Europe Continentale. L'importance de ce transit est donc défini

par les fourchettes suivantes (pour, l'année 1974) :

- à l'importation : entre 8,6 et 10,8 millions de tonnes,

rsoit 16,6 à 20 milliards de F.

- à l'exportation î entre 4,4 et 6,1 millions de tonnes,

soit 12,1 à 15,8 milliards de F.

FOURCHETTE DEFINISSANT LES DETOURNEMENTS DE TRAFIC :

j Transit via le Bénélux j t n p O r t __ I _ S x p ° ^ __
| l'Allemagne et l ' I t a l i e j iOïmZ~e~~\"~vlllur | ~To"nnagëT. Valeur
! j ^ ( I !

- Zones Outre-Mer j 8 639 i
i

- Europe Continentale J 25% 2 195

16 639

TOTAL j 10 834
i

i

"T"
4 356 ! 12 106

21,5% 3 557 i 41% 1 788 | 30,6% 3 717

j L

Source : Douanes - Année 1974

Analyse informatique S.A.S.I.-D.E.T,

20 196
i i
î 6 144 ! 15 822
i i
•

Tonnage : 1.000 tonnes (mt)

Valeur : million de francs (lIF)

• • • / • • •

(i) "DSTRA" :. sigle usuel pour détournement de trafic.
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Les exportations françaises "détournées" par des ports étrangers

représentent de 19 à 20% en tonnage, et' de 20 à 23% en valeur des exportations

maritimes des ports français.

Pour les importations, la part de ces détournements est de l'ordre

de 18J& en tonnage et de 37 à 40°/ en valeur, ce qui indique un trafic détourné

deux fois plus "riche" que le trafic hors pétrole des ports français.

TRAFICS DETOURNES ET TRAFIC MARITIME FRANÇAIS :

Trafics détournes

-zones Outre-mer

Hors pétrole

Total

-Europe Continentale

Total

-Toutes Zones

Hors pétrole

Total

Trafics des ports

français
0 H.P. - Outre-Mer

-Ttes zones

0 Total

_ Outre-Mer

-Ttes zones

IMPORTATIONS

tonnage

Mt

7,8

8,6

2,2

9,9

10,8

43,3

53,5

176,3

I9O;6

%

18,0

4,9

18,5

5,7

100

100

100

100

t
1
1

1
1
1

1
1
1
1
1
•

t
1

1

i
•

i

i
i
i
i

i

i

i
i

i
i

i
i

valeur

MdF

16,3

16,6

J,6

19,8

20,2

43,4

50,2

92,0

100,4

%

32,5

18,0

39,4

20,1

100

100

100

100

EXPORTATIONS

tonnage

Mt %

4,4 19,4

1,8

6,1 20,0

22,7 100

30,5 100

f
i

i

1

i
t

i

1
1

1
i
1
1
i

1
\

i
T"
•
i

i
i
i

i

i

i
i
t
i
t

i

valeur

MdF

12,1.

3,7

15,8

58,1

68,9

%

20,8

22,9

100 '

100 '

Source _;_Douanes. .„=_
Analyse informatique S.A.E.I,

_de .•tonnes./_.Mi.l.l.i.ar_d de francs.)
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Ces détournements, tant à l ' impor ta t ion qu 'à l ' expor ta t ion se font

pour plus de 85% par l a Belgique et les Pays-Bas (Anvers occupant une place

prépondérante à l ' expor ta t ion) . . La par t respect ive de chaque pays dans l e

t o t a l des détournements (zones outre-mer et Europe Continentale) e s t indiquée

dans l e tableau c i -dessous .

PART RESPECTIVE DE CHAQUE PAYS PS TRANSIT EN % :

I

I

I

I

i _ . . . Tonnage
| Importations : V a l g u r

i
i

i

i _ . Tonnage
| Exportations : y a l e u*

Belgique

37,2
44,6

83.3
72,5

Pays-Bas

57.5
42,4

8,1
11.7

R.F.A.

4,7
11,1

7,7
11.9

Italie

0.6
1,9

0.9
3.9

Total

100
100

100
100

Le transit par l'Espagne est plus faible que par l ' I t a l i e . Il s'élève

à 70mt et 300MF, importations et exportations confondues,. ( Cf brochure

S.A.E.I.-D.S.T. ).

* • © / m • e
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2°/ Trafics maritimes et "détournements de trafic" selon les zones étrangères

d'origine ou de destination (Chap. I et Annexe i) :

Tant à l'importation qu'à l'exportation,certaines zones étrangères

présentent de forts "détournements" (en valeur absolue et relativement

aux trafics des ports français) : Amérique du Nord, Sud-Est

Asiatique, Japon, Amérique du Sud, Scandinavie... ; dans le même temps,

on constate une présence faible du pavillon français sur ces trafics.

3°/ Trafics matûtimes et "détournements de trafic" selon les régions françaises,

leur acheminement et les produits concernés (Chap. II et Annexe II) :

Les "trafics détournés" de 8 régions (Nord, Lorraine, Alsace,

région Parisienne, Haute-Normandie, Picardie, Champagne, Rhône Alpes)

représentent 90% du total des trafics détournés tant à 1'import qu'à
(-0

1'export.

Si on compare ces trafics "détournés" avec l'ensemble du trafic

maritime concernant chaque région, les régions aux "taux de détournement"

les plus élevés sont la Champagne, la Franche-Comté, la Bourgogne à

l'importation, et à l'exportation la Lorraine, l'Alsace...

» « ./ • . 0

(1)3 régions (Nord, Lorraine, Alsace) importent ou exportent environ 70%

du total des trafics en tonnage "détournés" ; en valeur, les principales

régions concernées sont à l'importation le Nord et la Région Parisienne

êt=à'~ïlexportation, ces—mêmes--ré gions-y et la—Lorraine.—=-* - --„..„,- ,



- 13 -

Les taux de détournement sont d'autre part assez é levés-no t ammen t à

l'importation et en valeur, pour des régions comme la Région Parisienne,

l'Auvergne, Rhône-Alpes ou le Centre... (la valeur unitaire à la tonne des

produits "détournés" à destination de ces régions étant très supérieure à

la valeur unitaire moyenne du total des trafics détournés).

L'acheminement des trafics détournés (importations et exportations

réunies) se répartit ainsi en 1974 :

i Modes Mer V.N,

i

Route i Fer Total

| Tonnage
i

i Valeur

12,3%

5.0%

49,1 %

18,9 %

16,7 %

52,3 %

21,1

23,1

i
100% (16,98 millions de tonnesVi

100% ^36,02 milliards de francs^!

On notera le rôle prépondérant de la voie navigable dans les tonnages

détournés. En valeur par contre, la route assure plus de la moitié

du trafic.

En outre, dans l'acheminement de ces trafics détournés, lepaviUor.étranger

a une part relativement plus importante que celle constatée

sur l'ensemble du transport du commerce extérieur français(sauf

pour les exportations fluviales et maritimes : cf. p . I I .3 . ) .

0 . . / . O •



- 14 -

Chaque mode achemine un trafic assez spécifique :

- la voie navigable transporte essentiellement des produits lourds (minerais,

produits sidérurgiques, produits chimiques) à destination du Nord et de la

Lorraine ; lez exportations comportent presque exclusivement des produits

sidérurgiques provenant de Lorraine.

- les produits acheminés par route sont surtout des marchandises diverses, produits

agricoles ou chimiques à destination ou en provenance des régions Nord, Région

Parisienne, Rhône Alpes.

- le fer apparait comme intermédiaire du point de vue des marchandises transpor-

tées (marchandises diverses, produits chimiques, sidérurgiques) les régions

desservies étant principalement la Lorraine, le Nord, la Région Parisienne...

4°/ Trafics maritimes des ports français et trafics détournés par produits (Chap.III

Annexe III) :

Cette analyse par produit est détaillée à un niveau très fin

(les 175 positions de la nomenclature N.S.T.) en distinguant les deux ensembles

géographiques déjà retenus précédemment : les zones outre-mer et l'Europe

Continentale.

Quand on met en relation le trafic maritime des ports français et les

trafics "détournes", quelques grandes catégories de marchandises émergent par

leur poids important.

Ce sont à 1'import et à 1'export (en tonnage et en valeur) les

produits sidérurgiques (Chap. N.S.T. 5), les produits chimiques (Chap. N.S.T. 8) ',

à l1import, et en valeur les marchandises diverses (Chap, N.S.T. 9) et

produits agricoles (Chap. N.S.T. 0).

. . . / . . .
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Cette analyse très fine au niveau de la position N.S.T. permet de

mieux cerner les types d'.échanges faisant l'objet de détournements. On trouvera

en annexe III les principaux résultats pour l'ensemble des produits.

A t i t re d'exemple, les flux concernant les produits métallurginues, et

les marchandises diverses ont été analysés (Chap. I I I ) .

D'une manière générale, à l'importation les produits moins élaborés

sont plue <i£tournés que les produits finis ; ces produits provenant le plus

souvent de zones Outre-Mer.



- 16 -

IV - CONCLUSIONS :

Le passage par des ports étrangers des trafics à destination ou

en provenance de France semble tenir à plusieurs types de causes :

V>/ Premières causes, la proximité géographique de certaines régicns firontaliàeset

laar desserte par transport terrestre notamment voies navigables reliées aux

ports du Nord ; les cinq régions frontalières du Nord à l'Alsace

totalisent 78% des tonnages détournés, soit 13.3MT.

Le tableau ci-dessous présente le transit induit par 5 régions

(Nord, Picardie, Champagne - Ardenne, Lorraine, Alasace) importations et

exportations confondues, comparé au transit total issu de toute la France.

| -des 5

| -France

Transit

_

régions frontalières
entière

i _

13

16

Total

MT
.26 (
fÎC\C\°/

,97 (
(100%

.
(%)

78% ï

J

Dont

. _

acheminé par voie nav. j

7

8

MT (%) j
79 ( 93%^ |
(59%^ |
34 (10030 |
(49%^ |

Source : Douanes
Analyse informatique S.A.E.I.-D.E.T.

Ces cinq régions frontalières représentent environ 50% du transit

en valeur et 80% en tonnage à 1*export et à l'import. Le transit total

(import-texport) de ces cinq régions est acheminé à 59% en tonnage par la

voie d'eau, soit 7.8 millions de tonnes* ce oui représente 93% du transit

total acheminé par voie navigable „ Le rôle de la proximité géographi-

que et des voies navitables est donc indéniable., expliquant ainsi certains

transits, difficilement réorientables vers les ports français. A noter

que l'Alsace, la Lorraine, une partie de la région Champagne-Ardenne

sont plus proches des ports du Bénélux que des ports français (cf. carte

jointe page 20), les premiers paraissent constituer un débouché maritime

plus naturel que les seconds.

. . 0/ • . •
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2°/ Cette situation de plus grande proximité des ports du Bénélux est moins évidente

pour le Nord, la Picardie et la Franche-Comté. Elle ne joue plus pour la Région

Parisienne (qui représente à elle seule 30% en valeur des importations détournées^

la Bourgogne, le Centre, l'Auvergne, la région Rhône -Alpes... ) ces régions

présentent des taux de détournement élevés, supérieurs à la moyenne nationale, la

valeur unitaire à la tonne des produits transitant par les ports étrangers étant

pour chacune de ces régions très supérieure à la moyenne nationale. Il semble donc

que pour ces régions, les produits donnant lieu à transit sont peu sensibles aux

surcoûts des transports d'acheminement terrestre, le coût de transport étant

relativement faible par rapport à la valeur de la marchandise.

1

i Région
I Parisienne
I
i Franche-
| Comté
|
! Bourgogne
I Auvergne
i

! Rhône-Alpes

! Centre

|
[ Pour les
| 5 régions
| frontalières
| France
] entière
i

Taux de dé

En tonnage

5,7%

175 %

90 %

28,5%

29,9%

9

5 = 7%

._

Importât i(

tournement

Sn valeur

40,7%

156 %

53 %
i

37,8%

32,8%

|

i

2 0 , 1 %

...

jns
Valeur

Unitaire
à la tonne
du transit

9.188F

3.701F

2.760F

5.427F

3.433F

3.695F

1.168F

1.864F

L

Taux

5,

26.

25,

13,

14,

2 0 ,

_

d e

6%

6%

8%

7%

9%

1%

dé

Sxportatior

tournement

12

27

21

11

17

23

23

i

,6%

,5%

,2%

,8%

,8%

,3%

«/

-i

IS |

Valeur i
unitaire i

à la tonne i
du transit i

9.398F !

12.006F |

4.818F !

6.666F j

9.240F |

3.973F i

1.800F j

2.575F |
-j

Pour ces régions, les produits détournés sont, par ordre d'importance

décroissante des machines et objets manufacturés (N.S.T,9^, des produits chimiques

(N.S.T.8") et des produits métallurgiques (N.S.T.5). Ces produits ont une valeur

à la tonne bien supérieure à celle du transit issu des régions frontalières.

Le choix des ports étrangers ne peut alors s'expliquer que par une

meilleure qualité de service au niveau du port et (ou) de l'acheminement maritime,

ainsi que par d'autres facteurs qui relèvent de l'organisation du marché des

transports et des liens structurels entre chargeurs et transporteurs.
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3°/ Ayant présenté l'analyse des causes des détournements, on peut tenter

d'évaluer les trafics qui pourraient être récupérés. Sans rechercher les

moyens d'action à mettre en oeuvre, ce qui n'est pas notre propos, l'analyse

présentée ici apporte quelques éléments de réponse.

a) II apparaît (cf. p.16 et carte p.20) que la Lorraine et l'Alsace

appartiennent à l'hinterland des ports de la mer du Nord. Ceci est en

partie inexact (la Lorraine et l'Alsace utilisent les ports français !) mais

étant donné la présence de la Moselle et du Rhin, et la nature plutôt

pondéreuse du trafic détourné, celui-ci semble difficile à récupérer. Ce qui

représente, importations et exportations confondues :

. 6,81 millions de tonnes et 6,32 milliards de F.

Le transit acheminé par mer peut de même' être considéré comme

difficilement récupérable : l'acheminement terminal ou init ial se faisant

déjà par mer, le choix d'un port étranger doit être fortement justifié .

. soit : 2,10 MT et 1.79MMF.

b) Pour le reste du trafic qui transite par les ports de la Mer du Nord, i l

est théoriquement récupérable par les ports français.

Le cas des régions Nord-Picardie-Champagne est voisin de celui de

la Lorraine et de l'Alsace car l ' a t t ra i t des ports du Bénélux reste très

fort. Hais la proximité géographique des ports français leur est plus

favorable ; ces détournements acheminés par voie terrestre s'élèvent à :

. 6,1OKT et 12.23KMF.

Pour le solde de ce transit, disséminé géographiquement et très

éloigné des ports du Bénélux, i l est surprenant qu'il appartienne à

leur hinterland. Pour récupérer ce transit les ports français doivent

faire un important effort de qualité de service, mais cet effort est

très largement justifié par la valeur de ce trafic.

• . . / . . .
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Le tableau ci-dessous résume cette analyse des trafics récupérables :

a) Transit "non récupérable"
-issu de Lorraine et d'Alsace
-acheminement terminal maritime

b) Transit récupérable
-issu de Nord-Picardie-Champagne

-reste de la France

8,91 HT
(6,81MT)
(2,1 OhT)

6,1 OMT
1.97WT

TOTAL ! 16.98MT j
!

35,9%
11,6%

100%

8,11HMF
6.32MKP)
1.79MMP)

12,23KMF
10,68MMF

25,5%

34,0%
43,5%

36,02KMF j 100%

_JL.

Ce tableau n'est bien sur qu'indicatif.

Ainsi un investissement lourd pourrait éventuellernent récupérer

ces trafics lorrains et alsaciens et engendrer un transit au profit des ports

français.

Mais surtout ce tableau montre que les trafics qui semblent le

plus facilement récupérable concernent des produits riches très intéressant

pour les ports français.
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ORGANIGRAMME INFORMATIQUE : Définition des trafics détournés et des trafics maritimes

directs.



CHAPITRE I

ANALYSE SELON.LES ZONES ETRANGERES
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1.1.

Dans quelle mesure les facteurs maritimes et portuaires sont-ils la

cause du transit par des ports étrangers ?

Ce transit a-t- il lieu lorsque la desserte maritime d'une zone

donnée est bien meilleure à partir des ports étrangers (notamment ceux du

Bénélux) que des ports français ? Inversement, lorsqu'une zone est bien

desservie à partir des ports français, subsiste-t-il des détournements de

trafic ?

Il existe des exemples précis correspondant à ces deux cas. Ainsi le

Golfe Persique, mal desservi à partir des ports français pour lequel le taux

de détournement en tonnage est de 60% pour les importations hors pétrole et de

97% pour les exportations (i). Inversement, il est possible de citer les

exemples de la Côte Occidentale d'Afrique et les D.O.Mo-T.O.M. pour lesquels

les détournements sont relativement très faibles, voire presque nuls-. (2).

Une analyse approfondie de l'importance de ces facteurs maritimes

et portuaires suppose que l'on compare les qualités de service offerte et par

les ports français et par les ports étrangers (nombre de liaisons mensuelles

avec une zone, taux de fret, coût de passage dans les ports..«).

Mais, le transit par un port étranger s'explique par des causes

multiples : il faudrait appréhender l'influence simultanée de ces causes et

évaluer l'importance relative de chacune. Pour l'analyse statistique d'un

problème aussi complexe, il est plus facile d'étudier séparément le rôle de

chacun des facteurs explicatifs, mais alors on tente d'expliquer l'ensemble

des"détournements" par chaoue facteur en sous-estimant l'influence des autres

causes. (Une analyse plias complète supposerait un traitement informatique

très coûteux et difficile à exploiter).

Les réserves ci-dessus sont particulièrement vraies, pour l'étude

des facteurs maritimes et portuaires et les conclusions avancées ci-dessous

doivent être considérée avec prudence. Cette étude n'en demeure pas moins très

instructive • /
c s e/ • « •

(1) A remarquer que cet exemple est encore plus typique du fait que les importa-
tions transitent essentiellement par les Pays-Bas et les exportations par la
Belgique.

(2) Les taux de détournement en tonnage sont, ds 8% et 6,5% respectivement pour
_._J.̂ l_es._impj0,r.t.at.i.Qn3_et les exportations de la C.O.A.fCôte Occidentale d'Afr-inû ») =

inférieurs à î% pour les D.0.M,T.0.M. f~



1.2.

L'analyse des détournements selen les zones géographiques montre

que pratiquement toutes les zenes sont concernées (tout le continent

américain, presque toute l'Asie, le Sud et l'Est de l'Afrique.».(i)

Le tableau ci-dess©us indique les zones pour lesquelles les taux

de détournement sont particulièrement élevés :

Zones"
., "Taux de
de tournement

IMPORT (H. P.)

Tonnage (%)

v

Sud de l'Afrique

Cête Orientale Afr.

Mer Rouge

Golfe Persique

Océan indien

Japon

Plata

Brésil

Amérique du Nord

Scandinavie

Taux de détournement moyen
pour les zones Outre-Mer. }

51
50

60

59

16

57

41

20,4

71
44

148

61

86

41

69

41

Valeur (%)

EXPORT

Tonnage (%)

Part du Pavillon français [%)\
L

(2)
38

(2)

I

«

48

37

77

97

38

42

63

66

48

19

Valeur (%) !

33

29

56

48

80

58

24

42

40

75

20,5

38

(Données extraites de l'annexe 1)

Outre les zones déjà indiquées, il faut encore mentionner tout

l'Extrême-Orient et l'Océanie à 1'importation (surtout en valeur) et tout le

Continent américain à l'exportation.

• s •/ . . .

(i) Même l'Europe, la zone désignée par Y dans les tableaux. Mais une analyse

plus fine est nécessaire à ce niveau, car la raéthoée de détermination des

êéteurnements est moins fiable peur les pays européens. Cette analyse sera

.. faite prochainement» ....... ..-..-- ......... -™ ,->...... ............ . .... -

e » à é ^
'/,. pétroliers, contrairement aux taux indiqués page 1030 '•-•*••••

" "" ' "i



1.3.

Pour l'analyse des facteurs maritimes, il est très instructif de

rapprocher taux de détournement et taux de couverture par le pavillon français

(% P.F.) du trafic maritime direct entre la France et les zones étrangères.

Zones

Côte Occidentale d'Afrique

Sud de l'Afrique

Madagascar

Océan indien

Sud-Est Asiatique

Japon

Océanie

Amérique du Sud, Cote Ouest

Brésil

^Amérique Centrale

Amérique du Nord

DOMïTOM

Grande-Bretagne-Irlande

Scandinavie

Afrique du Nord

Taux moyens pour les zones
Outre-Mer : j

% J

Tomags

24

18

70

27

12

21

2

17,5
12

12

18

69

13

10 |

16

16

P.P. " JTksdeditounEmQit

iValeir

45

En toilage

8

38 | 51

72

33

28

33

12

3

59

32

16

10

45 | 57

20 j 19

22

28

73

39

10

20

41

0 , 4

13

20

27 j 7
. J • J

33 j 18
i

[Valeur

h"
9

71

5

61

70

87

122

53

25

58

69

0,3

18

42

8

38

jImportations maritimes
(éétra + direct) en

milliers de tonnes

11.460

1.415
215

205

880

1.080
3o250

860

5.030
1.170
9.210

750

4o040
5.340
4.440

(Cf. annexe 1 i tableau 12, repris sur
le graphique page 1-6)

Les chiffres ci-dessus concernent les importations hors produits

pétroliers,,

Ils éclairent très bien deux phénomènes caractéristiques :

- premièrement la faiblesse du taux de couverture du pavillon français qui

apparait d'autant plus que les importations de produits pétroliers ne sont

pas prises en compte. Autre aspect de cette faiblesse, la distorsion entre

* • •/ • • <
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taux de couverture en tonnage et en valeur (16% et 33%) : le pavillon

français est moins présent sur le transport des" vracs que sur celui des

marchandises diverses (1).

deuxièmement, le taux de détournement présente, entre tonnage et valeur, la

même distorsion que le taux de couverture par le pavillon français : les

produits transitant par les ports étrangers sont plus riches que ceux qui

sont importés par les ports français. Ceci est particulièrement vrai pour

les marchandises diverses qui représentent 80% en valeur des importations

détournées (2).

Un premier constat s'impose : parmi les importations détournées,

les marchandises diverses en représentent une part importante alors qu'elles

sont destinées à des régions éloignées des ports étrangers (cf. ChapTll).

L'analyse peut être poursuivie en étudiant par zone étrangère,

les courants de trafic, les taux de détournement et le taux de couverture

par le pavillon français.

(1) D'après le Comité Central des Armateurs de France (le transport maritime :

Etudes et statistiques) le taux de couverture apparent des importations

maritimes par l'armement français est de :

. 18,4% pour les marchandises pondéreuses \

. 31,9% pour les marchandises diverses ) e n t O n n a g e e n 1 9 7 4'

(2) Nature des importations transitant par les ports étrangers, calculée à partir

du traitement informatique S.A.B.I., en utilisant les définitions du S.G.K.M.

1 ~ — — —| — - - - |̂ _ _ j

| j Zones Outre^Mer | JTputes_zones étrangères _ J
i i " Dêtrâ " . ImPÔrtaHôns~ " | " D é t r a r ~ " , " ânporïatï<fns '

! m a r i t i m e s j " i \ m a r i t i m e s

i Dêtrâ . | D é t r a , j
J , c ! maritimes j " i c \ maritimes j| 3 f L 3 ! p 3 f ^ 3 j

Pétrole j 873,5 j 347,9{132999,6j 48642,51 952,OJ 407,6 {137150,5,' 50308,Cj
Vrac J 5144,1 { 3118,0| 33073,1j 15203,2j 6522,3; 3640,7
Marchandises ' 2621 ,2 113172 ,9! 10254,4! 28205,0' 3359 ,4116147,2
rtivoreAC ! ! ! ! ! •

j 2 2 , 3172 ,9! 54 ,4 ! 2 8 2 5 , 3359 , 4 1 6 4 7jiy_e_rseS_ 1 __j i._..._.| J. j
Total \^hl)!^^%^JJ^21±9^^^0^lM^

40821,9| 17649,9j
12647,^ 32465,1!
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• Pour la Câte Occidentale d'Afrique, Madagascar, les DOM.TOM, le pavillon

français est prépondérant (% P.Fo ~ 70%); ©u largement présent (pour C.O.A»,

le taux de couverture est de 24% en tonnage et 45% en valeur, mais le pavillon

français achemine 2,5MT) et les détournements sont relativement faibles,

voire presque nuls.

En Asie, le pavillon français est presque inexistant, les taux de détourne-

ment sont importants « Quelques cas particuliers cependant :

• la zone Océan Indien ou le taux de couverture du P.F» est d'environ 30% mais

avec un trafic de 35.OOOT. seulement* Les détournements restent importants

(td » 59%).

e le Japon où le pavillon français assure un trafic de 200.000T. et un taux

de couverture de 21%»- en tonnage ( 33% envaleur) à l'importation et de l'ordre
de 25% à l'exportation. Les taux de détournements sont élevés notamment en
valeur (87% à l'import et 58% à l'export).

Pour tout le continent américain, malgré la présence du pavillon français

les taux de détournement sont élevés. A noter le cas de l'Amérique du H©rd

ou le pavillon français achemine 1,2MT, mais seulement 18% des importations mari-

times directes. La qualité de service offerte à partir des ports étrangers conduit

à 2,7MT de détournement.

Il semble possible de tirer les enseignements suivants :

• sur certaines lignes maritimes, le trafic est accaparé

par le P.P. (Madagascar ; DOM.TOM) et les détournements sont très faibles»

Ou bien il est assuré par le pavillon étranger et les détournements sont

importants (Mer Rouge, Golfe Persique).

• quand les courants de trafic sont importants, par contre, les situations sont

plus complexes. Les détournements sont faibles avec la Côte Occidentale

d'Afrique, l'Afrique du Nord et la Grande-Bretagne, bien que le pavillon

français soit peu présent pour les deux dernières sones. Pour les exportations

vers l'Amérique du Nord, le pavillon français achemine 43% d'un trafic de

2 millions de tonnes, mais les détournements s'élèvent à 1,3 million de tonnes.

En définitive, il est difficile d'expliquer les facteurs maritimes à

partir du seul taux de couverture par le pavillon français. Il faudrait prendre

en compte d'autres paramètres : taux de fret, volume marché de fret, coût et

^-qualitéde'service dû^a^s"âge"pôrtuaifé77c "™^- — ™ ^ - O T = -_,_ „ _=
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CHAPITRE II

ANALYSE REGIONALE - ACHEMINEMENT DES TRAFICS DETOURNES

L'objectif de cette analyse est de connaître précisément

l'hinterland en France des ports des 4 pays de détournements.

Ceci nécessitait (1) l'évaluation des trafics détournés pour

chaque région française, à la fois selon les pays de détournements,

les produits (Chap. N.SOT.) et les modes d'acheminement. ; une infor-

mation supplémentaire a été collectée permettant d'affiner l'analyse

de la chaine Transport = il s'agit de la part du Pavillon Français

(en valeurs absolues et pourcentages) dans chacun de ces trafics

d•acheminement.

A titre d'exemples significatifs, les flux régionaux des trafics

détournés (et leur acheminement) et des trafics passant par les ports

français sont donnés en fin de chapitre, en tonnage et en valeur, par

Chap. N.S.T. pour les principales régions, c'est-à-dire : en ce qui ccr.ceine

les importations, Nord, Région Parisienne, Lorraine et Alsace ; en ce qui

concerne les exportations, Nord, Picardie, Région Parisienne, Champagne,

Lorraine et Alsace.

• •./...

(1) Cf - Annexe ( II) = les différents types de tableaux fournis

concernant l'analyse régionale et l'acheminement des trafics détournés.
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I - ACHEMINEMENT DES TRAFICS DETOURNES ET PART DU PAVILLON FRANÇAIS -

RESULTATS GLOBAUX :

L'importance de chaque mode de transport dans l'acheminement

des trafics détournés"est retracé pour le total des trafics et par pays

de détournement dans le tableau n°^2i] de l'annexe II.

On constate ainsi en 1974,

- à l'importation, la prédominance de la voie navigable en

tonnages (65,6% des tonnages importés par voie navigable

venant des Pays-Bas), et de la route en valeur.

- à l'exportation, la part importante du fer et de la voie

navigable en tonnages, de la route et du fer en valeur .

Les parts respectives de chaque mode dans les détournements

s'élèvent à :

% tonnages (1) % valeurs

IMPORTATIONS

EXPORTATIONS

I
Mer j

V.N. j
Route]

i
Fer }

i
i

Mer

V.N.
i

Route

Fer

17,5(13,8)|

55,9 (59,7)j

16,2 (16.01J

1O,4(1O,4)|

3,3( 0,9)j

37,1 (33,4)j

17,7 (20,3) |

42 (45,4)j

7,2

21,2

57,4

14,2

2,1

15,9

45,8

36,2 ;

J

.../ •
(i) Ces pourcentages correspondent aux trafics de l'ensemble des zones

étrangères, Europe Continentale incluse ; les chiffres entre

parenthèses ne concernent que les zones outre-mer.
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Pour chacun des trafics par pays de détournement et par mode

d'acheminement, on a calculé la part du Pavillon Français par rapport

aux tonnages (1) détournés (cf. tableau n{

En 1974, pour chacun des modes, à 1 ' importât ion, la pa-t de l'achaninement du

trafic "détourné" assuré par le Pavillon Français est inférieure à ce qu'elle

est pour l'ensemble du transport du commerce extérieur français (Mer=2O,i/3O,7 ;

Voie Navigable=31,i/33,5 ; Route=41,2/45,1).

A l'exportation, par contre, le taux de couverture par le Pavillon

Français est meilleur , excepté pour la Route (îîer=24,6/22,7 ; V.N.=43/20,3 ;

Route=42,4/46,5).

Il faut noter que la part du Pavillon Français est particulièrement

mauvaise sur les trafics routiers et par voie navigable à destination ou en

provenance des Pays-Bas.

• • . / .

(i) pour le fer, l'ensemble du trafic est considéré sous Pavillon Français.
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II - PRINCIPALES REGIONS DE "DETOURNEMENT" ET L'ACHEMINEMENT PB LEURS TRAFICS

-cf. Tableau

- Part des régions dans les détournements nationaux :

% tonnages 1 % valeurs
i
i

jIMPORTATIONS : DETRA nationaux

- 1 - Nord

- 3 - Région Parisienne

-14 - Lorraine

-15 - Alsace

- 5 - Haute Normandie

-19 - Rhône Alpes

- 2 - Picardie

-13 - Champagne

(Sous-total)

EXPORTATIONS : DETRA nationaux

- 1 - Nord

-14 - Lorraine

- 3 - Région Parisienne j

-15 - Alsace

- 2 - Picardie

-19 - Rhône Alpes

-13 - Champagne

-16 - Franche-Comté

- 5 - Haute-Normandie

(Sous-total)...

100

31,9

6,15

29,7

7,7

6,6

2,4

3,1

2,8

(90,35){

i
100

25,5

34,9

3,6

10,15

8,35

2

5,2

1

2,8

(93,5)

100

27,25

30,3

6,2

6,1

5,6

4,3

4

3,5

(87,25)

100

22,9

16,8

13,3

7,3

7

7,3

4,2

4,9

3,9

(87,6)

• • •/ «
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- Part du trafic détourné dans le trafic maritime régional :

. C'est-à-dire trafic régional détourné/trafic maritime de la région passant
par les ports français (pétrole inclus).

Régions pour lesquelles ce rapport est supérieur à 50% \

I
! % tonnages

IMPORTATIONS

|EXPORTATIONS

2 - Picardie

13 - Champagne

.1:6 - Pranche Comté

17 - Bourgogne j

14 - Lorraine j
!

106,4

442,5

174,7

90,4

49,8

14 - Lorraine

15 - Alsace

13 - Champagne

1 - Nord

2 - Picardie
t

(DETRA nationaux) j

279,5

481,9

94,5

47,4

65,5

(20,15)

1
% valeurs

83,3

322,5

156,3

53

60,2

189,2

95,7

59,7

68,6

46,1

(23)

- (DETRA nationaux) j (5,7) | (20,11) j

J

• • • / • • c
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différents modes d^acheminement des trafics détournés selon

les régions et les produits (cf. tableaux [221 et

1°) à l'importation:

L'acheminement par mer (trafic "seni-détourné") en prévenance

principalement des Pays-Bas (tableau (2\) ) s'effectue pour plus de

80% avec les régions Nord, Haute-Normandie, Basse-Normandie et

Région Parisienne. Ces trafics csncernent essentiellement des produits

pétroliers (régions Nord et Haute-Normandie), des combustibles

minéraux solides (Nord, Basse-Normandie), des marchandises diverses

(Nord, Région Parisienne), des produits chimiques (Haute-Normandie),

des minéraux bruts et matériaux de construction (Haute-Normandie).

Les trafics par voie navigable s'effectuent principalement

avec les régions Nord, Lorraine et Alsace ; et comportent des

minerais et déchets pour la métallurgie (Nerd-Lerraine), des preduits

métallurgiques (Nord-Champagne...), des combustibles minéraux solides

(Lorraine), des preduits chimiques (Alsace-Lorraine-Nord...), des

denrées alimentaires (Nord...).

Il faut noter que les flux à destination de la région Nord

sent beaucoup plus riches que ceux destinés à la Lorraine.

• • • / e . .

(1) On notera (cf tableau 23 en annexe) que les combustibles minéraux

solides (Houille) à destination des régions Nord et Basse-Normandie

proviennent pour la quasi-totalité d'Europe (C.E.E.). Il en est de

même pour plus de 50% du Chap. 5 (Produits sidérurgiques).
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(») IMPORTATIONS

Pourcentages par rapport au trafic
mode, les

par mer :

Régiens -
-

-

Produits •->

régions et les produits

1 - Nord
5 - Haute-Normandie
3 - Région Parisienne
6 - Basse-Normandie

Chap. 3
Chap. 2
Chap* 9
Chape 8
Chap. 6

par voie navigable x

Régions -
—
-
-
-
-

Produits -

par route :

Régions -
-
-

Produits -

par fer :

Régions -
-
-

Produits -

1 - Nord
14 - Lorraine
15 - Alsace
13 - Champagne
2 - Picardie
3 - Région Parisienne

' Chap* 4
Chape 5
Chap. 2
Chap. 8
Chap. 1

3 - Région Parisienne
1 - Nord

19 - Rhône-Alpes

Chap. 9
Chap. 0
Chap. 8
Chap. 5

14 - Lorraine
1 - Nord
3 - Région Parisienne

Chap. 9
Chap. 8
Chap. 5
Chap. 0

total détourné acheminé
selon leur importance :

(% Tonnages)

42,4
23,1
3,9
16,3

34,8
31,9
4,2
S,5
12,3

29,6
44,4
11,8
3,3
3,3
3,3

31,3
5,8
17,7
7,9
7,2

17,2
36,3
7,1

20,1
20
24,5
5,8

37,5
20
7,8

10,2
10,6
10,5
9,1

(1) en classant, pour chaoue

(/S valeurs)

24,5
27,1
19,9
5

19,2
8

24,8
16,8
5

43,6
14,3
14,2
6,8
6,7
6,7

13,5
25
5,1
17,1
16,2

40,7
25,4
5'2

47,2
18,8
14,9
9,2

6,5
11,6
29,1

43,5
14,8
14,6
12,7

(i) Pour chaque mode : toutes les régions : 100 %

tous les produits : 100 %
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Les trafics routiers sont plus dispersés géographiquement,

mais plus de 40% en valeur sent à destination de la Région Parisienne

alors qu'en tonnages, 36,3% sont à destination Ae la région Nord,

Ces trafics comportent essentiellement des marchandises diverses

(47|2% en valeur) à destination de la Région Parisienne.du Nord et

d'autres régions, mais aussi des produits agricoles (Nord), des

produits chimiques (régions diverses) et des produits métallurgiques

(Région Parisienne, Nord...).

Par fer,sent acheminés notamment des marchandises diverses

à destination de la Région Parisienne, de la Champagne., du Nord.». ;

des produits chimiques vers la région Rhône-Alpes, la région

Parisienne ;' des produits métallurgiques, des produits alimentaires, etc.

2°) à l'exportation :

Les trafics détournés acheminés par mer, peu importants,

proviennent pour plus de 40% de Haute-Normandie. Ils se composent

essentiellement de produits chimiques (Haute-Nermandie), de produits

sidérurgiques (Haute-Normandie, Nord, Pays de Lsire, Provence

Côte d'Azur).

37% en tonnage et 163» en valeur des exportations détournées

sont acheminés par la voie navigable en provenance principalement

des régions Nord et Lorraine et consistent en produits sidérurgiques

peur plus de 70% en valeur et 55% en quantités*

Les trafics acheminés par la route (près de 18% en quantités,

46% en valeur ) consistent notamment en marchandises diverses (prove--

nant de la Région Parisienne, Nord, Rhône-Alpes, Alsace»..), en

produits chimiques (Région Parisienne, Nord...) en produits sidérur-

giques

Le fer qui, à l'exportation, achemine vers les ports de

détournements une part importante des trafics (42% en tonnage,

36% en valeur) transporte en particulier des produits sidérurgiques

provenant de Lorraine et du Nord, mais aussi des marchandises diverses

provenant de Franche-Comté, de la Région Parisienne, de la Région Nord,

d'Alsace, etc.

36-



-ïï.9o -

(**) EXPORTATIONS t

Part du trafic détourné acheminé (1) ;

- par mer :

• Régions - 5 - Haute Normandie
- 8 - Pays de Loire
- 21 - Prevence-Côte d'Azur

. Produits - Chap. 8
Chap. 5
Chap. 9

- par voie navigable s

• Régions - 14 - Lorraine
- 1 - Nord

. Produits - Chap. 5

- Chap. 0

- par reute :

• Régions - 1 - Nerd
- 19 - RhSne-Alpes
- 3 ~ Région Parisienne

. Produits - Chap. 9
- Chap. 8
- Chap. 5

- par fer :

• Régions - 14 - Lorraine
- 1 - Nsrd
- 2 - Picardie
- 3 - Région Parisienne
- 16 - Franche-Ccmté

. Produits - Chap. 5
- Chap. 9
- Chap. 8

{% tonnages)

40,3
9,6
12,7

31,4
17,5
3

49,3
18,7

55,6
11

38,9
7,6
9,9

26,8
23,2
22

37,5
27,3
12,1
2,9
1,8

65,1
9,8
10,2

(% valeurs)

47,3
13,7
4

26,6
29,7
26

50,8
22,5

70,8
7,5

24,9
11,9
20,9

56,4
19,9
10,7

20,9
22,6
9,6
9,2
9,1

44,7
38,4
7,2

(i) Pour chaque mode : toutes les régions : 100%

tous les produits : 100%
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REGION U/wu

zones Outre- J, ensemble des ijzor.es Outre-

TRAFICS des PORTS FRANÇAIS il TRAFICS DETOURNES
i

Mer
J

zones Mer
= ensemble dê lj acheminés PAR
j zones {Mer j V.N. |Route j Fer
i ! i i i

~ i —
i

POTAL

-Q (IO3 T.) j

-V (IO6 F.)
i

.4-
I

CHAP. 0 -

CHAP. I -

Q.
V.

Q.
V.

:HAP. 2 - Q.
- V.

CHAP. 3 -
-

CHAP. A -
-

OLAP. 5 -
-

CHAP. 6 -
-

CHAP. 7

CHAP. 8

CHAP. 9

Z !

Q.
v.

Q.
v.

Q-V 1
v.
Q.
v.

Q.
v.

Q.
v.



REGION

TRAFICS des PORTS FRANÇAIS! TRAFICS DETOURNES

zones Outre-
Mer

ensemble des)!' acheminés
i

PAR
[Route j Fer

rOTAL

-Q (IO3 T.) j

-V (IO6 F.) j

:HAP. o - Q. {
- V.

:HAP. I - Q. j
- v.

:HAP. 2 - Q.
- V.

:HAP. 3 - Q.
- v.

:HAP. 4 - Q.
- v.

:KAP." 5 - Q.

- v.

:HAP. 6 - Q.
- v.

:HAP. 7 - Q.
- v.

:HAP. 8 - Q.
- V.

:HAP. 9 - Q.
- v.



REGION

TRAFICS des PORTS FRANÇAIS| TlUFICS DETOURNES

• ensemble desj!

-Q (IO3 T.)

-V (IO6 F.)
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TRAFICS des PORTS FRANÇAIS)

zones Outre- ]

Mer

TRAFICS DETOURNES

ensemble desizones Outre-

zones Mer
ensemble

zones
! acheminés PAR
ÎMer j V.N. |Route j Fer
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-Q (IO 3

-V (IO 6

T.)

F . )
i
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Q.
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TRAFICS des PORTS FRANÇAIS]

zones Outre- J

Mer
ensemble desizones Outre-

zones ! Mer

TRAFICS DETOURNES
i

ensemble desj!| achemines PAR

zones fc-Ier V.N. [Route j Fer
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-Q (IO3 T.) j

-V (IO6 F.) j

:HAP. O - Q.
- v.

:HAP. I - Q.
- v.

CHAP. 2 - Q.
- V.

CHAP. 3 - Q.
- V.

CHAP. 4 - Q.
- V.

CHAP.' 5 - Q.
- V.
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- V.

CHAP. 7 - Q.
- V.
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- V.
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- V.
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M
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i

i
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i

i
i
i
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o
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o
o
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I •
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REGION
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-Q
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CHAPITRE III

/ ANALYSE PAR PRODUITS /

Les traitements informatiques par zones étrangères et par régions

françaises ont été faits pour chaque chapitre N.S.T. Ils sont complétés par un

traitement par position et par Chapitre N.S.T., en quantités (tonnes) et en

valeur (milliers de P.), pour les zones "Outre-Mer" (zones 1 à 21) d'une

part et pour l'ensemble des zones étrangères d'autre part, en indiquant :

- les trafics détournést

- les trafics maritimes (directs + "semi-détournés"), des ports

français/

- les taux de détournement.,

En 1974, les plus forts taux de détournement (trafics détournés/

trafics maritimes _cf. tableau £31] sont constatés :

- à l'importation : pour les produits sidérurgiques (Chap. 5),

pour les produits chimiques (Chap. 8), pour les machinés et

objets manufacturés (Chap. 9)» les minéraux bruts (Chap, 6),

les produits agricoles (Chap. 0) et les minerais et déchets i«eur

la métallurgie (Chap. 4).

- à l'exportation, ce sont les produits métallurgiques notaiiment,

les produits chimiques.•• ;

Mais ces taux de détournement varient très fortement selon que

l'on prend en compte toutes les zones étrangères eu seulement les zones

Outre-Mer, ©u que l'on en prend en compte les quantités ou les valeurs, ou

encore quand on se situe au niveau des positions N.S.T.

•. •/ • • •



L'importance des différents produits est à pondérer en fonction

de leurs parts dans les détournements et dans le trafic maritime total de

la France (cf. tableau [32j# En tenant compte de ces dannées, les types

de produits ayant le plus de peids (en quantité et en valeur) sent :

- les machines et objets manufacturés (Chap. 9) f à l'import

comme à l'expert ;

- les produits chimiques (Chap. 8) ;

- les produits sidérurgiques (Chap. 5), notamment à l'export

- les minerais et déchets pour la métallurgie (Chapc 4) notamment

a l'import ;

- les produits agricoles (Chap. 0).
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TABLEAU -âj- COMMERCE EXTERIEUR "MARITIME" FRANÇAIS , 1974. PAR CHAP. NST

CHAP.
Trafics Détournés

•Ql" T. J" VI " 10 F,

§ IMPORTATIONS

0 0.90 (0.84) ! 3.15 (2.91)

î 0.70 (0.64) ! 1.87 (I.6I)

2 1.78 (0.95) ! 0.36 (0.19)

3 0.95 (0.87) ! 0.41 (0.35)

4 2.43 (2.34) ! 0.95 (0.88)

5 0.6 (0.26) ! 2.62 (1.66)

6 I.I8 (0.75) ! 0.38 (0.32)

7 0.57 (0.55) ! 0.17 (0.17)

8 I.I3 (0.96) ! 3.13 (2.68)

9 0.59 (0.47) ! 7.16 (5.84)

TOTAL

.. H.P.

10.83 (8.63) ! 2O.2O(I6.6Î)

9.88 (7.76) ! 19.79(16.29)

Trafics maritimes

des ports français
'Q2 " IO6T. ' " V 2 " IO9 F.

5.21

4.73

9.23

137.15

18.27

1.00

3.35

6.20

2.52

2.95

(4.49)

(4.14)

(3.78)

(132.99)

(17.40)

(0.70)

(2.44)

(5.86)

(I.8I)

(2.70)

! 8.32 (7.30)

!,11.58*(10.35)

e
! ï.73 (0.77)

! 50.31 (48.65)

! 2.37 (2.26)! 4.52

! 0.62

! 1.87

! 4.72

(3.72)

(0.43)

(1.70)

(3.78)

! 14.37 (13.09)

190.61 (176.31)!I00.42 (92.05)

53.47 (43.32) ! 50.11 (43.4)

Taux de détournement

"QI/Q2 "
I
I" VI/V2 "

17.3

14.8

19.3

0.7

13.3

59.8

35.3

9

44.8

en %

(18.7)

(15.4)

(25.3)

(13.4)

(36.5)

(30.6)

(9.39)

(53.3)

en %

! 37.8 (39.9)

! 16.I (15.6)

! 20.8 (25.3)

! 0.8

! 40.0 (38.9)

(44.7)! 57.9

! 61.3 (75.7)

20.0 (17.5)

! 9.27 (9.85)

! 66.2 (71.01)

! 49.81 (44.66)

5.7 (4.9) ! 20.12 (18.I)

18.5 (17.9) ! 39.5 (37.5)

§ EXPORTATIONS

0

I

2

3

4

5

6

7

8

9

TOTAL

0.37

0.50

0.04

0.03

0.08

3.22

0.28

0.26

0.79

0.57

6.14

(0.17)

(0.43)

(0.03)

(0.02)

( 0.0)

(2.44)

(0.09)

(0.14)

(0.55)

(0.47)

(4.36)

! 0.53

! 1.20

! 0.01

! 0.03

! 0.03

! 5.21

! 0.07

! 0.09

! 2.08

! 6.57

115.82

(0.29)

(1.04)

(0.01)

(0.02)

(P.01)

(3.92)

(0.06)

(0.06)

(1.64)

(5.06)

(12-11)

7.99

3.43

0 . 4

4.34

0.26

2.78

3.82

0.76

2.76

3.95

30.49

(5.83)

(3.02)

(0.25)

(2.27)

(0.02)

(2.II)

(3.10)

(0.66)

(1.82)

(3.58)

(22.66)

j

j

j

;

î

i

i

j

!

î

6.66

8.98

O.II

2.13

0.21

5.90

0.72

0.66-

7.63

35.84

68.84

(5.01)

(8.09)

(0.06)

(I . II)

(0.07)

(4.69)

(0.62)

(0.57)

(6.38)

(32.49)

(58.09)

4 . 7

14.6

9 . 5

0 . 7

30.6

115.8

7 . 4

34.2

28.6

14.4

20.1

(2.9)

(14.4)

(14.4)

(0.8)

(7.35)

(115.6)

(2.9)

(21.4)

(30.3

(13.I)

(18.9)

i

j

i

j

i

t

;

!

j

i

t

8.02

13.4

-10.9

13.3

12.3

88.3

9 . 6

14.35

27.2

18.3

22.6

(5.7)

(12.8)

(16.7)

(18.5)

(12.7)

(83.6)

(8.9)

(10.I)

(25.6)

(15.6)

(21,3)

Remarques:- H.P.= hors pétrole-

- Les valeurs sont donnéesr; en -million de tonnes et en -Milliard de Francs; .

- Les chiffres entre parenthèses sont valables pour les Zones Outre-Mer (zones Ïà21)
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PART (en %) DE CHAQUE TYPE DE PRODUITS (CHAP. NST)

DANS LES -TRAFICS DETOURNES

§ IMPORTATIONS TOTALES

§ IMPORTATIONS

Q/IOO V/IOO

8,3

6,5 9,3

(5,3)|

(4o,ô)'i

(8.01
il

5,5 )\

r 1
{ 9.1 (10.8)1 15.9 (17.9)!
i i

j 7 . 1 ( 8 . 2 5 ) 1 9 . 4 5 ( 9 . 9 ) !
i i

|I8.O (12.2)1 1.8 (1.2) !
i i

{24.6 (30 .1)1 4 .8 (5 .4)
i i

{ .6.1 (3.35) | 13,.2 (10.2)!

tll.9 (9.7) | 1.9 ( 1.9)!

t 5.8 (7.1) I 0.9 X 1.0)!
i t

frl.4 (12.4)1 15 ..8 (16.4)!
t 5.9 (6.1) | 3 6 ^ (35.9)!

DANS LES TRAFICS MARITIMES

de s__P.°r_t_s__f££nça_i_

Q/IOO V/IOO

1.7

Q/IOO

9.7 (10.4)

8.85(9.6 )

17.3 (8.7 )

34.2 (40.2)

1.9 ( 1.6)

6.3 ( 5.6)

II.6 (13.5)

4.7 ( 4.2)

5.5 (6.2)

! V/IOO

!' 16.6 (16.8)
i

| 23.1 (23.9)

3.45( 1.8)

4.7 ( 5.2)

9.0 ( 8.6)

1.2 ( I )

3.7 (3.9)

j 9 . 4 ( 8 . 7 )

{ 28.7 (30.2)

§ EXPORTATIONS Q/IOO V/IOO

Chap. 0

1

2

3

4

5
6

7
8

9

6.1

8,2

0 , 6

0 , 5

1,3

4 , 6

4 , 3

12,8

9,3

(3,9)
(9,2)

(0,7)
(0,5)

(0,0)

(55,2)

(2,1)

(3,2)|

(12,6)

(1O,8)|

3,4

7,6

0,1

0 ,2

0 ,2

32£
0 , 4

0 ,6

13,2

4Jj.8

(2,3)

(8,6)

(0,4)

(0,2)

(o,o)
(32,2)

(0,4)

(0,5)

(13,2)

(41,3)

• ! } • •

26,2

11.1

1.3

.14.1

0,8

9,2

12,4

| 2,5

8,8

12,8

V/IOO

(25,7)7976
(13,3) fi3.1

(10,2) j 3.1

0,3(0,0)

(9,3)

(13,7)

(2,9)

(8)

(15,9)

8,6

1,0

0,9

11,0

5 2

(13,8)

(0.1)

(1,8)

(0,1)

(8)

(1,0)

(D
(10,9)

- Pourcentages Toutes Zones , et entre parenthèses, XZones Outre-Mer (zones I | 21 ) 5\
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A partir de quelques exemples, serent mises en évidence les

informations au niveau le plus fin qui permettent d'analyser l'acheminement

maritime du commerce extérieur.

/PRODUITS METALLURGIQUES -(Chap. 5) 7

Ces produits jouent un rêle particulièrement important dans

les ééteurnements, qui se manifeste tant au niveau "taux de détournement"

(cf tableau 31, p. 4o3), qu'au niveau "part dans l'ensemble du

commerce extérieur français" (cf tableau 32, p.4.4.). Ce rôle est surtout

manifeste en ce qui concerne les exportations*

1°/ Transport des exportations de produits métallurgiques î

Les détournements de produits métallurgiques représentent plus

de 52% des tonnages détournés et plus de 32% en valeur (près de 80% des

trafics étant destinés aux zones Outre-Mer), Par centre, le trafic

maritime de ces produits au départ des ports français représente environ

9% du trafic maritime français total (taux de détournement de l'ordre

de 115% en quantité et de 85% en valeur).

• Les trafics détournés en quantités,(en 1000t.) à l'exportation sont

acheminés :

- vers

- vers

- vers

- vers

les zenes

l'Europe

les zones

l'Europe

Par :

Outre-Mer

Continentale

Par t

Outre-Mer

Continentale

Belgique

2366,8

705,1

Max»

20,8

14,6

H.L.

36,6

6,8

V.N.

887,5

379,9

R.F.A.

35,0

67,6

Route

195,3

43,4

Italie

0,7

1,0

Fer

1335,4

342,6

* Ils proviennent principalement des régions (cf. tableau 23) :

- Lorraine = 1,73m-T, 2,2 MF/par V.N. ^ ^ V Î ! ' ^

- Nord = O,78m-T, 1,48'ïlfP/par V̂ Nà

- Picardie = O,33m-T, 0,497KF/par fer L '

(N«B. million de Tonnes j iff.,» Milliard àe Francs),-—-^ •i-,/••'•
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* Vers les zones Outre-Mer, les détournements se font principalement par

la Belgique (2,37m-T/2,44MF) et en provenance de Lorraine : sur 2,37 raillions de

tonnes, 1,23 proviennent de Lorraine par voie navigable (0,644m-) et par fer

(0,578) ; 555«OOO tonnes provenant de la région Nord (389oOOOt. par fer,

97500 par voie navigable, 67.000 par route) ; 290.400t. de Picardie (dont

241.000 par fer)..e

Ces exportations par la Belgique se font donc^en quantité) par fer

(i,32ra-Tc) et par voie navigable (O,85mtT).

Les exportations à destination des zones Outre-Mer par les Pays-Bas et

la R.FeA» sont équivalentes (respectivement 36.600 tonnes et 35oOOOt.).

Les trafics vers les Pays-Bas se font en grande partie Si par route

en provenance du Nord (13.700 tonnes) par la voie navigable en provenance

d'Alsace (8.400t.) et de Lorraine (3«.400t.)«

Les trafics détournés par la R.F.A. proviennent de Lorraine (28»500|:.

dont 24.000t. par voie navigable).

l'Italie ne représente que 700t. venant par route ou fer du Nord,

de Haute-Normandie...

* Les trafics à destination d'Europe Continentale "détournés" principa-

lement par la Belgique (705.000 tonnes) : acheminés par voie navigable et par

fer (325.900t. et ?25.700t.), ils proviennent de Lorraine (395.000t., dont

244.400 par voie navigable et 148.700 par fer) et du Nord (209.000t. dont

63*700 par voie navigable et 125.800 par fer).
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Par la R.F.A., ces trafics, de l'ordre de 68«OOOt. (53.0C0t.

empruntant la voie navigable et 11.000t. le fer) proviennent de Lorraine

(60.000t. dont 52.800t. dont 52.800t. par voie navigable).

Les Pays-Bas et l'Italie ne réexportent que 6.8OOt« (Lorraine !

5.400t.) et 1.000t.

Vers quelles zones ? t

33% des tonnages détournés (31% en valeur) sent destinés à

l'Amérique du Nord (zone 16) ; le reste ayant des destinations diverses qui

sont par importance décroissante : la Scandinavie, zone 19 (9% en tonnage,

et en valeur) ; la C.E.E., zone 23 (6% en tonnage, et en valeur) ; le Golfe

Persique, zone 6 (5,5% en tonnage et 6% en valeur) ; Grèce et Turquie, zone 22

(5% en tonnage et 4% en valeur) ; U.R.S.S. (zone 26), pays socialistes

constituant la ».one 25 i Royaume-Uni (zone 18), (pour ces 3 dernières zones,

la valeur des produits détournés est relativement plus élevée).

(A titre de comparaison), les exportations de produits métallur-

giques, au départ des ports français, sont destinés principalement aux zones

suivantes (par ordre décroissant) : Amérique du Nord (i7f4% des tonnages

exportés, 16% en valeur) ; Afrique du Nord (12% environ des exportations) ;

le Royaume-Uni, la Côte Occidentale d'Afrique (environ 10%) ; la Scandinavie

la Méditerranée Orientale ; l'U.R.S.S. ; et Espagne, Portugal... (zone 28)...

. * e/ . « .
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* Parmi ces produits, sont massivement détournés à l'exportation

(cf. annexe III) :

- les tôles d'acier laminées (N.S.T. 5420) : plus d'1 million de tonnes

détournâœ/400o000t. expédiées directement par mer vers les zones

Outre-Mer (soit un taux de détournement de 239% en quantité -

En valeur, ce taux est de l'ordre de 188%).

- les aciers laminés à chaud (H.S.T. 5320) : 518.000t./435.000t., soit

119% (99% en valeur).

- le fil machine (5350) : 411.000t./256.000t., soit 160%

(151% en valeur) ...

La destination précise de ces produits nous est donnée par le Tableau

Général des Transports (D.Q.D.D.I.-1974).

- 5420 - Tôles d'acier laminées en feuilles ou en rouleaux, larges plats

Les exportations détournées le sent pour plus de 90% par la Belgique à

destination (par ordre d'importance) des U.S.A. (plus de 400.000t.), de la

Scandinavie (environ 90.000t.), du Royaume-Uni (70.000t.), de l'Amérique Latine

(Venezuela, Pérou 100.00t.), du Portugal (21.000t.), de l'Espagne (39.000t.) delà

Gfrèceetdeîaltnquie (24.000t. et 14.000t.) de l'U.R.S.S. (45.000t.), de la Pologne, de

l'Algérie... (à peu près tous les pays étant concernés).

Ces exportations détournées représentent la quasi-totalité des exporta-

tions françaises vers les zones Outre-Mer (surtout les zones éloignées), le reste

des exportations étant destiné aux pays limitrophes (notamment Allemagne, Italie,

Suisse, Belgique, Espagne..•).

- 5320 - Aciers laminés et profilés à chaud :

Pour ces produits aussi, plus de 90% des exportations détournées passent

par la Belgique. Elles sont destinées aux Etats-Unis (143.000t. alors que les

exportations directes par les ports françcais s'élèvent à 57oOOOt»), à la

Scandinavie (environ 70.000t.), à l'U.R.S.S. et la Pologne (67.000t. et 64.000t.),

à l'Algérie (55.000to)iau Japon(25.000t.)... Ces flux sont acheminés par voie

navigable et fer.

"" ' • • — 5350 - Fil machine»

La majorité de ces flux détournés passent par la Belgique et sont acheminés par

fer et voie navigable..,, ,



- III.9. -

2°/ Transport des importations de produits métallurgiques :

Les détournements de produits métallurgiques ne représentent

qu'une part assez faible de l'ensemble des détournements

(cf. tableau 32) - Moins de 600.000t. et 2,6MF en provenance de

l'ensemble des zones étrangères sont détournés, les détournements de

trafics en provenance d'Outre-Mer étant encore plus faibles : 256.COOt0

et 1,66MF (soit 3% et 10% du total des détournements) mais l'importance

de ces produits est beaucoup plus grande dans les détournements que

dans les trafics des ports français. Les taux de détournement surtout

en tonnage sont plus faibles pour les trafics provenant des zones

Outre-Mer (tableau 31).

* Les trafics (en quantités, 1000to) détournés à l'importation sont

acheminés :

Par :

des zones Outre-Mer

d'Europe Continentale

Par

- des zones Outre-Mer

- d'Europe Continentale

Belgique

134,2

160,5

N.L.

114,2

154,9

Mer V.N.

15,1 «110,7

13,8 J24O.7
i !

R.F.A. j Italie j

6,2

25,?

Route

30,2

1,9

1.8
i

| Per

70,8 ! 59,7

57,9

Par conséquent, plus de la moitié (57%) des quantités

détournées (plus de 40% en valeur) proviennent d'Europe Continentale,

par la Belgique, les Pays-Bas (niveaux équivalents) ; les trafics

provenant de R.F.A. n'étant pas négligeables. Près de 60% (en quantités)

et 50%(en valeur) de ces détournements sont acheminés par voie

navigable.

Ces trafics sont destinés aux régions Nord, Champagne.; Ardenne,

Région Parisienne (tableau 23).

> • o/ • . <

56
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* Les principaux produits détournés sont par ordre décroissant en

importance (cf. annexe 3) :

- 5420-Tôles d'aciers laminés, dont moins de 40% en quantités et

48% en valeur proviennent des zones Outre-Mer ;

- 5220.Demi-produits sidérurgiques laminés qui proviennent pour

99% d'Europe Continentale ;

- Par contre, les trafics Aluminium et alliagesC562O); zinc et alliages

-l564O|qui représentent près de 30% des trafics proviennent

principalement des zones Outre-Mer, les taux de détournement variant

de 80 à 500%.

L'origine de ces produits est la suivante, d'après le Tableau Général

des Transports :

- 5420 - Tôles d'acier laminées,..

Les importations détournées, d'un montant total de l'ordre de 150.000t.,,

proviennent principalement de R.F.A. (30,000t.), du Japon (22.000t,) de Suède,

des pays socialistes (notamment Tchécoslovaquie, 37.000t.). . .

- 5220 - Demi-produits sidérurgiques laminés . . .

Les flux détournés proviennent principalement de H.F.A,

- 5610 - Cuivre et alliages ..«

Les trafics détournés de Cuivre passent pour 30.000t. par la Belgique,

en provenance de Zambie (15.000t.) et U.R.S.S. (11.000t.) et pour 40,000t.

environ par les Pays-Bas en provenance de Yougoslavie (15.000t.) et Chili.

Ces trafics sont acheminés principalement par voie navigable.

- 5620 - Aluminium et alliages . . .

Ces produits proviennent de Suède, du Royaume-Uni... par la Belgique

(environ 10.000t.) ; de Suède (22.000t.), Islande, U.R.S.S., Roumanie, Canada

parles Pays-Bas (environ 50.000t.). Ces trafics s'effectuent, pour la plus grand

part, par fer et par route.

- 5640 - Zinc et Alliages . . .

19.000t. de ces produits sont détournés par les Pays-Bas, venant nota ient

de Suède, de Corée, Bulgarie, Mexique : 3.0Ô0t. passent par la Belgique, venant

^ la jroute_ej: la voie nayigableéjtant les modes

principaux d'acheminement).
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De quelles zones, ces importations proviennent-elles ?

36,7% des tonnages détournés, mais seulement 13,6% des détournements en

valeur proviennent de la zone 23 (Bénélux, R.F.A», Danemark, Autriche, Suisse).

Le poids de chaque zone est très différent selon qu'on envisage les

valeurs ou les tonnages, ce qui indique des structures d'échanges très variables ;

Zones en provenance desquelles les importations détournées sont supérieures

en valeur = Sud-Est Asiatiquefzone 9-10,3% des détournements en valeur, 2% en

tonnage) ; zone 18 (U.K. 9,7% en valeur, 4,6cen tonnage) ; Roumanie-Bulgarie

(zone 27jet U.R.S.S.(zone 26): 9 et 4% ,• C.0.A.(zone. 1); Amérique du Nord.».

Par contre, les importations en provenance de Scandinavie, de la zone 25

(R.D.A.-Hongrie-Tchécoslovaquie, Pologne), du Japon sont relativement plus

importante en tonnage qu'en valeur.

A t i t r e de comparaison, les importations de produits métallurgiques

arrivant dans les ports français proviennent essentiellement des zones

suivantes : Cote Occidentale d'Afrique (12% des tonnages importés, plus de 22%

en valeur) ; le Royaume-Uni (15% et 14%) ; la Scandinavie (17% des tonnages,

7% en valeur) ; l'Amérique du Nord : les DOM-TOM (plus de 11%) ; Espagne,

Portugal (10% et 3% en valeur) ; Amérique du Sud ; C.E.E. . . . (zone 2 3 ) . . . .
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....OBJETS MANUFACTURES (Chap. 9)j s

C'est le poste le plus important en valeur aussi bien

à l'importation qu'à l'exportation, que ce soit pour les trafics

détournés ou pour les trafics maritimes (ensemble des zones et

zones Outre-Mer seules).

Les taux de détournement, pour le chapitre total, est

plus élevé en valeur qu'en tonnage, ce qui signifie que

notamment à l'importation les marchandises détournées ont une

valeur bien supérieure (quelleque soit leur provenance) aux

marchandises importées par mer en France.

- A l'importation, le taux de détournement est d'environ 50& en

valeur (45% pour les zones Outre-Mer seules) et plus de 20% en

quantité (18% - zones ©.M.). En valeur, le chap,, 9 représente

35% environ des trafics détournés. Plus de 80% des trafics

proviennent des zones Outre-Mer.
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Produits ayant le plus d'importance dans ces détournements :

- Machines diverses (93) et notamment :

• 3310 - Appareils de téléphone, radio, télévision, pour

lesquels on constate des taux de détournement supérieurs

à 122% et qui proviennent à plus de 60% d'Outre-Mer.

• 9390 - Propulseurs à réaction, pompes..o dont les trafics

détournés ont une très grande valeur (le taux de détourne-

ment en valeur est supérieur à 110%, alors qu'en quantité

il est de l'ordre de 21%).

- Textiles, habillement (9€), en général et notamment :

• fils et tissus de coton (9622)

• vêtements et bonneterie (9631)o

- Articles manufacturés divers (97) dont :

• papiers, cartons (9720)

• appareils de photo, cinéma et optique (9792) dont les

trafics détournés sont 2,5 fois supérieurs aux trafics

maritimes et qui proviennent pour plus de 90% d'Outre-Mer.

• instruments de musique, disques (9794).

A l'exportation, les taux de détournement sont beaucoup plus

faibles (de l'ordre de 14 à 18%).

On peut relever quelques produits ayant un poids élevé dans

les exportations et pour lesquels le taux de détournement est

plus fort (de 30 à 40%) :

- Machines extractives (9396)

- Verrerie (9520)

- Autres textiles (9622) - autres que soie, laine, coton...

- Papier Carton (9720).



- III.14 -

A l'inverse des importationsf on constate de nombreux taux de

détournement en valeur semblables ou même inférieurs aux taux de détourne-

ment en quantité»

Plus de 70% des exportations (trafics détournés, ou trafics

maritimes) sont à destination des zones Outre-Mer*

Des produits dont les exportations sont très élevées sont peu

détournées ; il s'agit en particulier des Voitures Particulières (9100)

sur lesquelles les taux de détournement sont de l'ordre de 12 à 16% ;

les matériels de transport autres (9190) : taux de détournement de 5 à ?%•


