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V)

INTRODUCTIGCN

11 est facile de constater qu'en France en 1986 1l'information économique
sur le secteur des transports maritimes n'est pas enccre assez doveloppee ; alors
qu'aux Etats-Unis, gréce au Control Aeronautic Board, des travaux economlqﬁes tres
poussés ont pu &tre faits, en France les causes des détournements de trafic pro-

voguent toujours des contreverses.

Le cadre adégquat en comptabilité nationale 2 1l'analyse de ce domaine
est le compte satellite ; associé & lz méthode des surplus il décrit les plans
financiers entre chaque agent et lz répartition des gains de producti&ité dans la
ch&ine de transpert. ‘

IS 2

Si des travaux ont déjé été faite dams ce sens par Gilles (Costea, et
Patricie Mararc, le transport terminal n'avait pas encore été étudié ; nette
lacune était d'autant plus grave qu'unec part croissanie des recettes prov:Len+

des activités terrestres.

Mais il estAapparu au cours de lt'étude que 1aDWAP pou&ait aussi donner

£ e

une information méso-économigue sur les trafics. Beaucoup d'etJdcs ont été faites

.sur cdes aspects particuliers de 1'acheminement portuaire mais aucune n'arrive a

situer en termes monétaires 1'importance de son domaine spgcifique. C'est pourquoil
1z DNAP, sous le forme d'une base de donnée intégrée 2 SITRAM, pourrzit servir

de cedre aux études futures.

En tant qu‘é\.udo ‘mé¢thodologique, ce document s'en tient seulement aux
TESUlLatS pouvant avoir des conséquences sur la méthode ; il ne faut donc pas

s'attendre & des interprétations économigues des résultats.

.




CHAPITRE 1

CHAMP DE L'ETUDE, METHODE
A- Définition de 1a DNAP

La DNAP peut s'interpréter de deux maniéres, c'est soit la dépense que les
résidents frangcais engagent pour 1'acheminement portuaire de toutes leurs
importations et exportations maritimes, soit un compte satellite qui décrit ce
domaine. De la méme fagon la DNTM pourrawu devenir un compte satellite de tout
le domaine des transports 1ié au commerce maritime ; la DNAP en serzit un
sous— ompte.

Les activités

Un compte satellite se définit d'abord par les activités qu'il recouvre.
I y aurait donc toutes Jes activités de transport terrestre de marchandises et
d'auxilieire des transports terrestres liées & un transport maritime. Les
transports de bout en bout soulévent une difficulté car dans leur cas on ne
peut séparer les activités de commissionnaire de transport et de courtier de
fret en une partie terrestre et une partie maritime ; ¢'est pourguoi 11
conviendra d'iscler ce cas pour ne pas compter deux fois ces activités.

Les agents

Les agents sont ies chargeurs, ies transporteurs terrestres, les
transporteurs maritimes, Jes auxiliaires de transport terrestre, les
auxiliaires de transport maritime, et 1'Etat. Les auxiliaires et les
transporteurs peuvent €tre aussi bien Tranga1s gu'étrangers ; les chargeurs
doivent etre des résidents frangais.

Quelgues problémes de définition

Les 1imites de 1z DNTM

Si la DNAP est bien définie formellement, on peut s'interroger sur ses
Timites, et p1us généralement sur les limites de Ta DNTM.

En intégrant 1'acheminement terrestre & la DNTM classique présidait
1'idée que cet acheminement était 11é au transport maritime ; la DNAP inclue
dans la DNTM permettait d'évaluer la répartition de la valeur ajoutée entre la
partie maritime et la partie terrestre. Mzis la notion de liaison devient vague
quand on considére que Je transport n'est qu'une étape du processus de
"~ production ; 1'ensemble se concevant comme une chaine compléte, une activité de
transformation peut aussi bien etre 1iée au transport maritime qu'en
acheminement terminal. Dans le cas de 1'approvisionnement de la région
parisienne en produits pétroliers raffinés, le brut peut €tre soit raffine en
Haute - Normandie puis transporté par pipe-line, soit &tre directement envoyé
en région parisienne pour étre raffiné sur place. Que mesurerait-on en ne
prenant en compte que le pétrole brut raffiné en région parisienne ?

Le compte propre et le compte d'autrui

Bien que les activités en compte propre ne donnent pas lieu &
d'échanges monétaires entre les agents définis ci-dessus, elles participent
néanmoins & la prise de valeur des marchandises.
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Si le compte propre est comptabilisé, i1 faut s'interroger sur la
maniére de le quantifier : au colt des facteurs ou au prix du marché. Pour des
raisons de comparalson entre le compte propre et le compte d' autrui i1- sera1t
préférable de le quantifier au prix du marcheé.

B - Objectifs de 1'étude

L'étude a deux objectifs :

- caiculer pour 1984 la dépense des usagers pour 1'acheminement portuaire

- étudier la possibilité d'introduire la DNAP dans la comptabilité nat1ona1e en
tant que compte satellite.

Le deuxiéme objectif vise & trouver les éléments de la DNAP qui peuvent
€tre calculés par des statistiques existants, & recenser ces stat1s;1ques et a
définir la meniére de ies exploiter.

C - Méthodes
1) Neture des montants

La structure des couts des entreprises du secteur est décrite au niveau
national par 1'enquéte annuelle c'entreprise (E.A.E). La seule difficulté est
d'établir le volume des activités de 1‘acheminement pcrtuaire. C'est pourguoi
les montants calculés dans cette étude sont des recettes ou des recettes nettes

de débours.
2) Nécessité d'un modéle

Une étude méthodologique pure traiterait des aspects formels des
statistigues : champ de la statistique, définition des grandeurs, déefinition
des variables, comptabilité entre différentes statistiques... Bien que ces
aspects n'aient pas été négligés, 1'approche de 1'étude est plus
expérimentale. Trés t0t une méthode a été choisie pour construire un modéle
informatique. Les réflexions sur la méthode sont tirées des difficultés
rencontrées et des résultats du modele.
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3%) Une analyse horizontale

Deux types d'approche étaient envisageables poﬁr aborder le probléme.
On pouvait déterminer les principales chaines de transport, pﬁis les étﬁdier
finement. Il y aurait ainsi la chafne des contene&rs, des céréales, des minerais,
des produits sidérurgiques... Les activités annexes aQ transport auraient été

étudiées spécifigquement pour chague chalne,

On pouvait aussi étudier séparément lec auxilieires de transport et les
transporteurs par mode de trangport. Le deuxidme démarche a été retenﬁe parce
gu'elle était plus exhaustive que ls premiere st parce qu‘a&ant d‘étﬁdier les
différentes chalines, il faut les déterminer et conmnaitre leur importance relatib&
Neanmoins l'incapacité de l'étude & obtenir des résultats précis sur les auxi-
liaires de transport inciteresit & adopter ls premiére démarche pour des travaﬁx'

ultérieurs.

D) Le cas des auxiliaires de transport

La maigreur des sources sur les acti&ités d'aﬁxiliaire de transport fait
que ces acti&ités n'ont pas été approfondies dans le Teste de 1'gtude.

Les acti&ités d'a&xiliaire de transport sont mesurées au ni&eau natiopal
par 1'tAE, leur évaluation dans la DNAP souldve Z difficultés : trouver la
part des recettes qbi provient du commerce maritime, estimer l'activité des
auxilisires €étrangers. Poﬁr résoﬁdrs ces difficdltés , 11 serait nécessaire
o'établir Qn lien entre les flux physigues de marchandises et les activités
dlauxiliaire gqu'ils engendrent. Une étﬁde par chaine de transport devreit ré-

pondre & cette question,

L'EAL détermine le montant des recettes des différents secteurs du
transport par activité, tlle permet donc de comparer l'activité de transport
terrestre aux activités d'auxiliaire. La recette totale des activités de trans-
port terrestre s‘éle&ait ern 1982 & 56,2 milliards de francs ; les recettes
g! aﬁxiliaire de transport terrestre étaient de 11,2 milliards de francs ; les
recettes d'auxiliaire de transpor® terrestre gtaient de 11,2 milliards de francs,

soit 20% des recettes de transport.

'to/tcv




L' enquéte ne permet malheureusement pas de calculer un ratio pour
chaque mode de transport car certaines activités sont propres & deux modes ;
ctest le cas de l'activité de groupage qui s‘applique aux transports routiers

et ferroviaires.
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CHAPITRE I1

SOURCES STATISTIQUES ET FORMULES DE PRIX

SECTION I : Les sources statistiques

A. - Mathodes

I. - La route et la voie navigable

Ce sont deux modes ou interviennent un grand nombre de transporteurs.
Si une enquéte comme 1'E.A.E. ncus renseigne s 1es recettes globales, rien
n‘est dit sur la part de ]'acheminement portuaire. La seule méthode est donc de
disposer de statistiques décrivant les trafics en termes physiques, et de
calculer les recettes réalisées sur chaque trafic & partir de formules de prix.

Le modéle montre que dans le cas de le voie navigable, 19 trafics
expliauent 65 % des recettes. Donc plutdt que des formuies de prix, i1 a été

demandé & 1'0.N.N. queiies &taient les cotations pratiquées sur les 19 premiers
trafics.

I1. - Le fer

Le fer ne pose aucun probléme méthodologique vis-a-vis de la D.N.A.P.
17 s'agit d'additionner les recettes nettes de 1&¢ S.N.C.F. sur le trafic
portuaire aux recettes des sociétés propriétaires de wagons-P pour connzitre la
dépense des usagers. En pratique, la S.N.C.F. refuse de divuiguer ses recettes
& un niveau de détail supérieur au niveau national ; i1 & donc été développé
des fermules de prix, afin de vaioriser, comme pour la routs, les fiux décrits
par les statistiques physiques. Pour 1'avenir, la méthode est bien sir de
persuader le niveau hiérarchique adéquat de la S.N.C.F. de 1'intérét de le
D.N.T.M.

Contrairement & la S.N.C.F., la C.N.C. nous a communiqué sa recette
sur le trafic portuaire. Le modéle a néanmoins calculé une recette du trafic
ferroviazire conteneurisé & partir de prix routiers pour permettre de tester les
formules de prix.

Mais ni la S.N.C.F., ni la C.N.C. ne donneront leurs recettes sur des
trafics particuliers pour des raisons de secret commercial.

I11. - Le pipe-line.

Le transport d'acheminement portuaire par pipe-line intéresse
principalement le pétrole brut et les dérivés énergétiques.
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Pour le pétrole brut les sociétés propriétaires de pipe-line sont la
S.P.S.E., E.L..F., PIPE-LINE du Jura et SHELL ; pour les produits finis ce—sont
TRAPIL et S.P.M.R.

La Direction des Hydrocarbures produit chaque année des statistiques
qui indiquent les quantités transportées dans chaque pipe-1ine ; au cas ol la
Timite de 1a D.N.T.M. soit fixée au-dela de la premiére transformation, ces
statistiques associées & une nomenclature fine des points-frontiéres
conviendraient comme base-de caicul,

B. - Statistiques physiques.

I. - Description de S.I.T.R.A.M.

Les données physiques sur le transport international sont décrites par
trois fichiers de SITRAM : le fichier des douanes, le fichiert S.N.C.F. et le
fichier O.N.N.

Le fichier des douanes

I1 & deux avantages :

- 11 recouvre tous les modes de transporti, donc i1 permet des
comparaisons avec les statistiques portuaires, et des comparaisons de vnlumes
de trafics entre modes. C'est le seul fichier qui posséde cette qualité.

- i1 permet de bien identifier les détournements de trafic avec la
notion de pays le moins lointain, et pays plus lointain d'origine/destination.

Mais i1 a plusieurs inconvénients :

- ses données sont souvent ambigies, voires fausses. L'ambigiiité porte
sur 1'origine/destination en France car souvent le département indigué est le
département du siége social de la société destinataire. I1 existe de grossiéres
erreurs sur le conditionnement des marchandises ; ainsi Bayonne serait le
premier port de conteneurs acheminés par fer. L'utilisation du fichier des
douanes nécessiterait au préalable un "nettoyage" par )'examen attentif des
trafics les plus importants.

, - i1 est imprécis géographiquement. Le calcul des TK doit se faire par
1'estimation des distances entre les ports et les départements. I1 en résulte
une incertitude importante sur les trafics régionaux.

- i1 est imprécis quant aux ports de détournement. On fait en effet

1'hypothése qu'un trafic détourné par les Pays-Bas pasce par Rotterdam, et
qu'un trafic détourné par la Belgique passe par Anvers.

Le fichier S.N.C.F.

Le fichier S.N.C.F. comporte beaucoup de variables quj sont
malheureusement inutiles vu la maigreur des statistiques de prix.




Le grand intérét de ce.fichier est de donner & la fois les tonnes et
Tes T taxées, et d'étre parfaitement compatible avec les statistiques de prix.
Les statistiques des douanes et les statistiques S.N.C.F. ont souvent des
gécarts importants (15 %), i1 faut donc pour le calcul des recettes utiliser les
mémes tonnes que celles qui ont servi & établir les formules de prix.

Par contre, i1 décrit trés imparfaitement les détournements de trafic.

On peut les deviner quand le pays d'origine/destination implique un transport
maritime ; mais on ne sait rien sur le pays de détournement.

Le fichier O.N.N.

te fichier C.N.N. est assez mel adapté & nos besoins car i1 ne donne
pas les moyens d'identifier les détournements de trafics (qui sont imprrtants
par voie navigable). ,

1I1. - Conséguences pratiques.

La comperaison des trafics se feit soit par les tonnages transportés,
soit par les recettes. La comparaison des tonnages ne peut se faire que si
1'on utilise une seule source statistique. I1 est donc conseilié d'utiliser &
la fois le fichier des douanes et le fichier S.N.C.F. L'un servant au calcul
des tonnages, des recettes de 1a routes et de la voie navigable, 1'autre au
calcul des recettes du fer.

II1. - Points obscurs.

1 - Le transit
Aucune statistique n'existe sur le transit routier. Par contre

T'0.N.N. et 1a S.N.C.F. savent estimer le transit de Teur mode, le P.A.M.
fournit des renseignements sur le transit pétrolier.

2 - Les conteneurs

Le systeme SITRAM ne renseigne absoiument pas sur les conteneurs
vides. I1 est pourtant tout & feit nécessaire de connaitre Jes trafics qu'ils
engendrent et Jeur répartition modale.




“Section II : STATISTIQUES ET FORMULES DE PRIX

Les prix du transport routier de marchandises

A) Les objectifs : ' -

Cette partie analyse les quzlités requises aux formules de prix qui permets=-
tront de passer des données phvsiques sur les flux de marchandises aux dépenses
qu'elles engendreront pour les usagers.

11 faut donc qu'en sortie ces formules donnent un prix 2 la tonne.

En entrée il faut :

z

1°) une classification de marchandises dont le lien a été fait par :

- le nomenclature NST
- les classes tarifaires TRO
- les classifications tarifaires internationales

Ce lien sers soit une correspondance directe, soit une correspondance pondérée,
Le lien avec les 3 ou &4 classes de la tarification internationales se justifie par
le fait qu'il faut toujours pouvoir comparer les tarifs aux tarifs internationaux,
gui représentent souvent des prix du marché.

En pratigue le nomenclature NST3 devrait permettre une correspondance ponde-
rée satisfaisante avec les deux autres classifications.

2°) la dietance :

La fcrmule doit comprendre . toutes les plages de distance. L& epparaift une
faiblesse des fichiers des douanes dont l'origine ou laz destination n'est pas plus
fine que le département., Il conviendra donc de choisir une distance moyenne de trans-
port entre chague port et son département ; cette distance pouvant dépendre du port
et des marchandises. Lz distance entre un port et un département pourre s'obtenir
par le distance entre le canton le plus proche, et le canton le plus éloigné.

3°) les liaisons :

Le trafic avec les ports est particulier. Il peut engendrer despotentiels
de fret importants, et il est souvent déséguilibré, Il serait donc intéressant de
tenir compte de ces particularités. Pour cela, il est nécessaire de saveir comment
s'établit le prix en fonction du volume du trafic et de son équilibre ; tel sera le
hut de notre analyse qualitative. Un deuxisme moyen de tenir compte de ces liaisons
est d'observer statistiquement les niveaux de prix sur les liaisons concernees.

B) Analvse des prix :

Le but de 1'analyse des prix est d'établir le lien entre les statistiqges
et les formules des prix, pour en fin de compte obtenir des formules et des critéeres
de choix des statistiques.

e et s e s o e arr = e et o o trimt s s < - © it epmm o wma me eren s Cm e e e - e —_ et e e .
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1) Méthode :

La méthode "est ‘de comparer Tes prix pratiqués sur certains trafics pour
en dégager des mécanismes de fixation des prix. Ces comparaisons impliquent de
connaitre une 1oi de variation des prix avec la distance, car les distances
moyennes de ces trafics sont souvent différentes. Généralement, on constate une
diminution des prix unitaires avec la distance ; pour tenir compte de cette
propriété on modélise le prix a la tonne, wu le prix du chargement complet par
une droite et on écrit :

P (d) = (d+d0) (1)

ol désigne le niveau de prix et d0 1a "distance du prix en charge”.

Le comparaison des trafics s'obtiendra en fixant dO et en comparant le niveau
de prix. Pour le prix & la tonne, ia TRO dO de 165 km, la SNCF un d0 de 180 km
et les trafics internationaux donne un 4G de 300 km.

d0 s'interpréte & partir des conditions d'exploitation (temps d'attente),
des colts du transporteur {colt en capital) et des conditions commerciales.
Notons tout de suite que la 10i de variation du prix & la ifonne est Certes
nécessaire pour nos lTiaisons, mais qu'elie est sans grande signification car
elle incorpore la loi de variation des poids de 1'envoi.

Choix de et do

Si Je prix & la tonne vérifie 1'éguation (1), en appelant Pu le prix
unitaire @ la TK, TK la somme des TK et TK le tonnage totai transporté or a :
Pu T = ( TK+d0 T)
soit
Pu = ( 1+ do ) (I1)
Dmi
ol Dml = TK est la distance moyenne de la tonne transportée.

Si la statistique donne un prix au kilométre (P km), un nombre de
trajets N, et une distance totale en charge ( D) alors :

Pkm= (1+d0 ) (III)
“Dmz

ou Dm2 = D est la distance moyenne de transport du véhicule chargé.
N )

Généralement Dm2 est pius grand que Dm) car le poids moyen de 1'envoi
décroit avec la distance. Il en résulte des dO inférieurs pour les prix a la
tonne & ceux des prix au kilométre. En, fait, seul le d0 de (III) peut étre
considéré comme un paramdtre technigue relativement indépendant des trafics,
car le d0 issu de (II) est trop 1ié 3 la loi de répartition du tonnage avec la
distance.

Nous voyons donc que la fixation de la distance de prix en charge
permet de déduire e niveau du prix.

e —— = . e - et =ty - fe e emmeree t——— T v e - ——




Choix du do

a) analyse gqualitative :

Le but de 1'analyse qualitastive étant de comparer des niveaux de prix,
on choisit un do commun aux trafics étudiés, c'est un do de référence.

N

b) analyse quantitative :

Lz premiere méthode est de choisir un do usuel pour le trafic en question.
En trafic intérieur, on choisit do = 165 km, en postulant cue si 1= TRC n'est pas
suivie, les tarifs se définissent quand méme par rapport z elle.

Lz deuxieme méthode est d'avoir des prix unitaires sur au moins 2 tranches
de distance, Chague prix unitaireg représentant un point dans 1'esnare distance
prix, on fait passer une droite entre les Z points,

Lz troisigme méthode est d'opérer un estimation statistique, une régression
linéeire par exemple.

Remarque

Le choix précis du do n's pas grande importance, car les prix qui en GE€cou-
lent sont fortement indlastiques & ce choix.
Par exemple, dans le cas d'un flux dont la distance moyenne est de 450 km et le do
de 200 km, les prix de transport de l'envoi & 200 et B0O km ont respectivement une
élasticité de +0,2 et -0,2 par rapport 2 do.

I1) Analvse gualitative :

1°) trafies entre la France. le Belgigue et les Pays-Bas :

Ces trafics représentent un marché homogene ol la fixation:des prix est libre

et les distances sont comparables & celle du trafic intérieur frangais.

Le source statistique qui est le sondage au 1/ efait sur les feuilles de
routes internationales en 83 et en 84, et le do choisit est de 250 km. On analyse
le co0t pour les chargeurs par le nivesu du'prix & la tonne, et la rémur®ration du
trangporteur par le niveau du prix auv kilométre.

Une rémungration FAK

L'écart entre la rémynération de la classe 1 et la rémunération moyenne
est au plus de 9 % ; cette différence de 9 ™ s'expliquart par un potentiel de fret
favorable traduit par um poids moyen de l'envoi important (classe 1 Pays-Bas import).

La regession linéaire faite entre le niveau du prix au kilomitre et le poids

moyen de 1'envoi montre que la rémunération de la classe 1 est assez proche de la
rémunération de l'ensemble,




Effet du potentiel de fret
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Le trafic avec la Belgique est équilibré, alors qu'avec les Pays-Bas lé
ratio de tonnage export/import des de -(17) % ; il en résulte une baisse de la
rénumération & l'export de l'ordre de (4) % et une hausse du prix & la tonne de _
l'ordre de (15) % consécutive & la baisse du poids moyen de l'envoi. Par contre
avec la Belgique la rémunération moyenne des transporteurs est équilibrée dans les
deux sens. Donc si une surcapacité fait baisser modérement la rémunération du trans-
porteur, la diminution du poids moyen du chargement augmente trés sensiblement le
co0t pour le chargeur. L'observation des résultats conduit donc 3 penser que la
classe tarifaire et le poids moyen du chargement sont les paramdtres explicatifs du
niveau du piix.

Il est dornée 3 titre indicatif 1'élasticité du niveau du prix & lz tonne par
rapport au poids moven du chargement. Ces résultats des classes 3 et 4 ne sont pas
eignifica*tif:z car les poids moyens sont trop proches. Mais laz compzaraison des niveaux
de prix calculés et des niveaux de prix réels est triés encourageante. Une étude plus
approfondie devrait donc permettre de modéliser. le prix 2 le tonne en fonction de la
distance, du poids mover du chargement et de lz classe tarifaire.

2°) Comparaison TRM - trafic international :

. . “e
Nous prenons une distance de prise en charge de 183 km.

- les résultats de 1'enquéte TRM donmnent des prix unitesires en zcne longue
pour les 17 tonneset plus de 55 centimes pour le chapitre 9, 44 centimes pour la
chapitre 0 et 1, 39,2 centimes pour le chapitre 8 et 37 centimes pour lesz pondéreux
(chapitre 2, 3, 4, 5, 6, 7) ; on en déduit les nivesux de prix suivants :

37,4 centimes, 30,6 centimes, 27,4 centimes, 24,4 centimes.

Si maintenant on essave d'affecter une classe tarifaire international & chaque

! i H 7.2 3 lasge Z et 20
secteur NS57, en prenant 40 centimes en classe 1, 27,2 centimes en classe Z et
centimes en classe 3 et &4, on obtient suivant la classification précédente 38,7
centimes (chapitre %), 32,6 centimes (chapitre C , 1), 26,5 (chapitre 8), et 20,9

. . \
Centimes (chapitre 2, 3, 4, 5, 6, 7).

En conclusion on peut dire qu'il n'y a pas de différence de prix pour le
chapitre § avec le prix international ; mais qu'en gros les pondéreux seraient
17 % plus chers en trafic intérieur. .

Par ce calcul on s'apergoit aussi qu'aucune comparaison ne peut étre sérieu-
sement faite, si lz correspendance n'est pas établie entre les positions NST (3), et

les classes tarifaires.

Une conséquence pratique sera qu'on obtiendra une minoratiion du chiffre
d'affaire du transport C'acheminement portuaire en minorant de 17 % le prix des
pondéreux et de 45 % le chapitre 0 & 1'export cer il comprend des céréales gui
appartiennent & la classe tarifaire 3.
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TRAFIC FRANCE BELGIQUE ,FRAKCE PAYS BAS

NI¥EAU DE PRIX: F/TK 84

CLASSE TARIFAIRE -~ 1 2 3 4:ENSEMBLE

BELGIQUE IMPORT 0,384: 0,244: 0,181: 0,168 0,233
PAYS BAS IMPORT 0,320: 0,227 0,185 0,177 0,231
BELGIQUE EXPORT 0,367 0,245 0,173: 0,189 0,242
PAYS BAS EXPORT 0,366! D,267: 0,189 0,186 0,271
POIDS MOYEN DU CHARGEMENT: T

CLASSE TARIFAIRE 1 2 3 4:ENSEMBLE

BELGIQUE IMPORT 12,74 18.90! 23,00: 2296 20,03
PAYS BAS IMPORT 16,32: 20,11i 22,97 2316 20,37
BELGIQUE EXPORT 13,54 18,60 2258 2190 18,98
PAYS BAS EXPORT 12,47 17,200 21728 21,30 17,6
DISTANCE MOY/ km: km

CLASSE TARIFAIRE 1 2 3 4!ENSEMBLE

BELGIQUE IMPORT 431 495 403 283 438
PAYS BAS IMPORT 714 701 696 528 695
BELGIQUE EXPORT 480: 437 363 374 441
PAYS BAS EXPORT 802 260 575 612 754
HIYEAU DE PRIX/km: F/km :

CLASSE TARIFAIRE | 2 3 4:ERSEMBLE

BELGIQUE IMPORT 467 452: 438 383 4,50
PAYS BAS IMPORT 493 439 433 4,18 4,50
BELGIQUE EXPORT 486i 4521 413 451 456
PAYS BAS EXPORT 441 433 411: 417 4,36




TRAFIC FRANCE BELGIQUE,FRARCE PAYS BAS

NI¥EAU DE PRIX: F/TK

83.
CLASSE TARIFAIRE i 2 3 4 ENSEMBLE
BELGIQUE IMPORT 0,369: 0,245 0,179 0,154 0,233
PAYS BAS IMPORT D306, 0,218 0,184 0,167, 0,221
BELGIQUE EXPORT 0,348, 0,250 0,165 D,loi. 0,236
PAYS BAS EXPORT 5,343 0,247: 0,178 0,166 0,253
POIDS MOYEH DU CHARGEMENT: T | :
CLASSE TARIFAIRE it 2 3 4 ENSEMBLE
BELGIQUE IMFORT 12,86 19.521 22.79. 24,86, 19.90
PAYS BAS IMPORT 17,25, 20,43 2285 2369 20,80
BELGIQUE EXPORT 13 69 18,11, 2243 21,99 18,92
PAYS BAS EXPORT 13 77, 17,511 21,87, 22,01 17,85
DISTANCE MOY/ km: km
CLASSE TARIFAIRE i 2 31 4IENSEMBLE
BELGIQUE IMPORT 434 521. 3911 277 440
PAYS BAS IMPOR] 736. 723 696, 49) 701
BELGIQUE EXPORT 493 446, 345 347 440
PAYS BAS EXPORT 806 771, 536 635 755
NIVEAU DE PRIX/km: F7km
CLASSE TARIFAIRE ] 2 3 4 ENSEMBLE
BELGIQUE IMPORT 455, 4435 427 377 4,41
PAYS BAS IMPORT 490 4,725 424 4,08 439
BELGIQUE EXPORT 459 434 395 422 4,38
PAYS BAS EXPORT 426 411, 400 3,60 4,16




CALCUL DE L'ELASTICITE DU PRIX PAR R&PPORT AU POIDS MOYEN DE L'ENYOI

REGRESSION LINEAIRE

i

CLASSE TARIFAIRE

PRIX/TORKE POIDS MOYEK DE L'ERYOI:
H 1 :

2

3

4 ENSEMBLE

ELASTICITE

0,724 -1,015 -0,657 -1,046__-1,103

LOG{PRIX/km) T 0,861: 1,567 0,281, 1,554 1,848
PRIX/km POIDS MOYEN DE L'ENYO): .

ICLASSE TARIFAIRE : 1 2 I 4 ENSEMBLE
ELASTICITE | 0261 0,116 1.057 0,806 0,208
LOG{PRIX/km) 0,362, 1,146i -1.850. 3,932, 0,883
PRIX/TONNE RECALCULE :

CLASSE TARIFAIRE i 2 3 4 ENSEMBLE
BELGIGUE IMPORT 0385 0,242 0,180 0,175 0,233
PAYS BAS IMPORT 0320 0,226 0,180 0,175 0,229
BELGIOUE EXPORT 0,366, 0,246 0,162, 0,164 0,247
PAYS BAS EXPORT 0368 0,267 0,186, 0,189 _ 0,269
PRI%/km RECALCULE

CLASSE TARIFAIRE T Z T 4 ENSEMBLE
BELGIQUE IMPORT 4602 4444 4319 4074 4,519
PAYS B4S IMPORT 4900 4477 4,313 4045 4,534
BELGIDUE EXPORT 4675 4.436 4,236, 4,232, 4,468
PAYS BAS EXPORT 4669 4395 4076 4326 4,398
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111) Analyse gquantitative :

11 est présenté et justifié dans cette partie les formules qui on été
utilisées pour valoriser les flux. les prix unitaires pour les 17 tonnes et plus
données par TRM ont été légerement recalculés pour intégrer le chapitre 7 avec les
chapitres 2, 3, 4, 5, 6. Les prix unitaires sont la base des calculs suivants :

a) zone longue :

- o -

nous prenons do = 165 km et nous cobtenons les résultats suivants pour le
riveau de prix

chapitre 0, 1 : 31,4 centimes / TK.

chapitre 2, 3, 4, 5, 6, 7 : 25,1 centimes / TK
chapitre 8 : 2€,1 centimes / TK

chapitre $ : 38,4 centimes / TK

d'aprés les résultats ci-dessus, nous prencns comme minoration :

chapitre O :
- & l'export 21,7 centimes / TK
- & 1l'import 31,4 centimes / TK

chapitre 1 : 31,4 centimes / TK
chapitre 2, 3, 4, 5, 6, 7 : 21 centimes / TK
chapitre 8 : 28,1 centimes / TK
chapitre 9 : 38,4 centimes / TK

b) zone courte :

pour obtenir le prix en zone courte on écrit que le prix & 200 kilomitres est
identique suivant la formule en zone courte et le formule en zone longue. Un obtient
glors

chapitre A CF/TK Do (km)
0, 1 0,536 14
2,3,4,5,6,7 0,443 vi
g 0,442 3
S 0,546 57

Nous remarquons au passage, les différences de distance de prise en charge
entre les vracs et le chapitre 9 qui traduisent peut-&tre des conditions dfexp101ta=
tion différentes (chargement rapide/chargement lent navette/tournée de camionage).

La minoration donne :

chapitre ACF/TK Do (km)

0 0,289/b,536 7%/ 1
1 0,536 14
2,3,4,5,6,7 0,365 17
8 0,442 32

9 0,546 57




Mais en zone courte l'incertitude tient non seulement aux prix mais aussi
aux distances ; il faut en effet choisir une distance de transport 2 1'intérieur
du département du port.

Pour l'exploitation, il a été pris une distance égale & la distance moyenne
de transport entre 0 et100 kilomgtres pour chaque chapitre NST :

chapitre dm
0 79
1 35
2 22
2 45.
4 7
5 - 25
5 20
7 39
g 38
’ 35

Le prix mejorant s'obtient finzlement par le choix du prix le plus élevée
z la distance moyenne considérée, et le prix minorant de la m8me maniére.

c) cas du conteneur : B

1) n'z pas été choisi de faire une étude spécifique ce lz chainme de trans-
port du conteneur. Les prix ne correspondent qu'au prix de traction ; il n's pas été
fait de partage entre le part de transport qui pgvaient les compagnies maritimes
et le part que paye le chargeur ( carrier haulage/ merchant -haulage)

Enfin il semblerait d'aprée les professiomnels que le transporteur pergoive
presque sysiématiquement le prix du retour & vide. Je me suils tenu personnsllement
& une -exploitation spécifique de l'enaquéte TRM sur les contensurs ol les prix-inte-
brent les retours & vide. Les tonnages sont ici des tonnages bruts, il serz donc
établi plus lcin un ratio tonnage brut sur tonnage nei.; les distances sont les
distances en cherge.

L'exploitation donne trois tranches de distance et trois prix moyens
2 le tonne ; on peut donc modélis er les prix & la tonnme brute par deux segments
de droite. Le premier commence & 0 et va jusgu'z les distance -moyenne de la deuxiéme

N

tranche de distance, soit 137 kilometres ; le deuxiéme commence 2 137 kilometres.
On obtient les parametres :

P1, Dl et P2, D2

A -711 est_tres inteéressant de. remarquer que:le niveau du prix au kilométre au
dessus de 220 km avec do = 250 km est presque identique aux niveaux de prix trouvés
en trafic internstional ; nous possédons donc l& des prix de marché. Enfin on peut voir ;|
que le poids moyen du conteneur passe de 22 tonnes & 15 tonnes au-dela de 220 km.
On doit aussi chercher la distance moyenne de transport de lz tonne brute entre
0 et 190 kilometres pour valoriser les flux entre le port et son département.
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:CONTEREUR PRIX & LA TONNE NETTE

i{tare=1 5 7T: poids moyen= 11 7)

DISTANCE (km) RN
NIYEAU DE PRIX (eent/TES - 5335 351
B0 (km) Y 185,

CONTENEUR PRIX AU Km (1 chergement)

DISTANCE (km) REEEEEGEE
NIVEAL DE PRIX (F7Emy ¢ 506 399
DO (km) 1. 154 320,
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I1 a3 étg retenu dans le modgle un i a 35 |
. ) . e dlStclce de <M e
brute 3 la tonne nette se fait par un ratio égal a i
H

(charggment_ll T + tare 1,57 / chargement 11 T )

-€ passage de la tonne
3136 dans le moddgle

IV)_Conclusion :

- Nous avons VU que pour obtenir des formules de prix, il suffisait que les
statistiques donnent le tonnage et les tonne-kilométres sur la plage de distance
ol est défini le prix moyen, pour les marchandises considérées.
Mais il y a deux exigences supplément=ires. Premigrement il faut &tre capable de
comparer ce niveau de prix & d'autres niveaux de prix, provenant de trafics différents
par leurs distances moyennes et le polds moyven de leurs envois ; la connaissance du
poids moyen de l'envoi est donc nécessesire. Deuxiemement, il faut gue.nos formules de
prix tienneni.compte du potentiel ce fret sur certaines relations privilégiées ; 1ls
encore il faudra modéli ser le prix & la tonne en fonction du pocids moyen de 1'envoi,
et connaitre ce ‘poids moven pour les relations privilégiées,

€) Les sources :

En dehors des informations ponctuelles gque des professionnels peuvent donner,
il existe deux sources d'information qui sont sous lez forme de bases de données
informatisées. C'est d'une part 1l'enquéte TRM dans SITRAM, et d'autres part la base
de données SATURNE, issue d'un échantillon des feuilles de route.

I) 1l'enqugte TRM :

L'enquBte réponc & toutes nos exigences et & de plus 1'avantage de couvrir
toutes les plages de distance. Son exploitation nécessiters la constitution de classes
tarifaires pour permettre des comparaisons avec le TRO et le trafic international
il conviendre d'établir alors une table de passage entre ces classes tarifaires et
le position NST.

Les inconvénients de 1'enguéte sont les suivants :

les incertitudes quant & la fiabilité des données sur les prix

Le -mangue_de précision des origines et destination., Le niveau géographique
le plus fins est le département ; il alrait été intéressant de descendre au niveau

du canton pour avoir des caractéristiques du trafic originaire des ports.

l'honnéteté des réponses des transporteurs. Comme toute enguéte de 1'adminis-
tretion, nous risquons d'avoir une image de la réglementation.

I1) le bagede dcnnées SATURNE ¢

Loote statistique donne, pour ce qui nous concerne, les mémes types de ren-
seignements qur TRM (tonnage, TK, poids moyen, facturation). Elle présente deux in-
convénients par rapport @ TRM :

premigrement, elle ne recouvre pas les trajets entre 0 et 150 kilometres.

deuxigmement, la classification de marchandise s'arréte au groupe NST
(2chiffres), emp&chant ainsi une bonne compatibilité entre le fichier des douanes
et les formules de prix.
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Par contre elle est plus fine géographiquement que TRM puisque 1'on descend
ici jusgqu'au canton. Enfin elle utilise la classification de la TRO et la classifi-
cation internationale, ce qui rend les comparaisons plus faciles avec le trafit
international,

D) . proposition de méthode :

Cette méthode n'utiliserait que'les données de TRM,

I) actions préliminzires ;:

définir une table de passage entre les positions NST et les 3 classes
terifaires internationales. -

- ctablir un modele de prix & la tonne en fonction de le distance de la
classe tarifaire internationale, et du poids moyern de l'envoi, On utilisera l'analyse
des feuilles de route internsticnales fa1t= par la DTT

- diviser les marchandises en 2 groupes :

1°) les marchandises sur lesquelles laz TRO ne s'applique pas, et celles sur
lesquelles elle s'applique et est appliguge effectivement. C'est le groupe I

2°) les marchandises sur lesque11e= la TRO n'est vraisemblablement pas
respectée : groupe Il

11 s'avérerz peut 8tre nécessaire de con51derer ces*oup1es (relstion.
marchandise) plut8t gque des marchandises.

I11) marchandises du groupe I :

gtablir les formules de prix par position NST
gétablir les niveaux de prix par classe internationale :pour les marchandises
du groupe I - T
- établir les niveaux de prix par classe internationale pour les marchandises
du groupe I entre les départements des ports et les autres départements.
- déduire des coefficients de pondérations par relation.

1

I1I) marchandises du aroupe II :

- etablir les formules de prix par position NST

- établir le poidC mover des envoX par classe internationale pour les marchan-
dises du groupe 11 entre les départements des porte et les autres départements

- en déduire un prix & lz tonne représentatif du prix de marché.

IV) trafic intrs-départemental :

-

- établir des facturations moyennes & la tonne pour chague département de
port et pour chague- position NST,
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Statistiques et prix ferroviaires

A) le trafic non conteneurisé

Les prix ferroviaires sont d'une grande complexité car ils font intervenir
beaucoup de parameétres, et parce gu'il existe d'autres agents que le chargeur et
la SNCF, ce sont les propriétaires de wagon P, les coopératives, les groupeurs...
Le fichier SNCF refléte ascez bien cette complexiteé, meis pdur des raisons de
secret commercial les statisticues de prix ne permettent pzsz o'exploiter toutes
ces données. En pratigue lz SnCF donne ses recettes nettes par classe tarifaire
et c'est tout. La validité des formules de prix sere limitée car :

1°) on ne tiendre peas cumpte de paramgétre essentiels comme le régime de
transport (RO, RA, trsin complet...)

2°) parce qu'on n'‘aure aucune idée de la recette des auxilizires de trans-
pert, en particulier des propriétzires de wagons de partlculler.<

On & schématisg les! rapports entre le CthOeU;, ls SNCF et le propriéteire
de wagons de particulier en disant que :

+ le chargeur paye ls recette nette plus les redevances des wagons de par-
ticulier.

-le société propriétaire de wagons P touche les redevances.
le SNCF touche les recettes nettes.

Ce schéma est treés simpliste car tous les cas de figure sont possibles.
Dans le cas du transport de produite pétroliers, le tarif SNCF ne comprend par la
mise & disposition de wagons, le chargeur louant directement le wagor & une société
de locstion. Dans le trafic de le SGW, certains chargeurs sont propriétaires de
leurs wagons; ils touchent & ce titre une partie des Tedevances. L'importance des
redevances se mesure par le fait aue le produit moyen 2 ls TK est de 25 centimes,
et la redevance moyenne de 5 centimes,

Calcul des formules tarifaires :

:

Le base de tout celcul est 1'établissement des recettes brutes en addition-
nant aux recettes nettes les redevances des wagons P. réparties par classe tarifai-
re. Cette répartition s'opére en tenang compte des tonnages et TK réalisés par les
wagon P,

_ Nous'pouvons essaver aussi de tenir compte du régime d'acheminement en défi-
nissant Z prix :

- un prix pour les trains entiers gt un prix pour le reste ; en supposant
cue l'un est de 20 % en dessous de l'sutre et en connaissant les tonnages, gt‘les
TK transportés dans les 2 régimes, or calcule les niveaux de prix des Z régimes,
Mais cette méthode est un pis-aller qui ne saurait remplacer des statistiques
de prix.
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PRIX DU TRAFIC FERROVIAIRE
' F/TK
CLASSES TARTFAIRES |RECETTES NETTES (MF)|RECETTES BRUTES (MFXRIVEAU DE PRIX (F/ 1K) DO {km)
~ | | 63,9 63,9 0,420 180
2l 10112 1259 5 0,139 160
3 468,2 5266 0,208 180
4 398 6 401 .9 0,219 : 200
6 940,5 1048 8 0,188 - 180
7 877,31 1023 8 0118 210
3 650,9 7252 0,115 220
9 1844 2 18675 0,151 180
10 93 3 1131] 70,202 180
- 1 358 | 363 4 0,384 180
e 12 1220,6 12860 0,540 180
I3 7318 940 5 0,140 180
i 4 1143 7 1330,2 0,194 150
1S 893 8 965 9 0,157 180
16 8892 10623} 0,125 180
17 6355 653 4 0,223 180
18 3403 3479 0,326 180




B ) Le trafic conteneurisé

Les recettes de la CNC ne distinguent pas le trafic des conteneurs vides, dQ trafic
des conteneurs pleins. Pour avoir une estimation de la recette sur le trafic des

conteneurs pleins on peut appliquer les formules de prix de la route :

Statistigues et prix de le voie d'eau

L'ONN fournit un prix moyen & la TK pour chaque chapitre NS7. L'Observatoire
des cotations données par 1'ONN pour les 20 premiers trafics du modeéle laisse

penser gue ls distance de prise en charge est faible.

Pour les trafics détournés, il doit étre possible d'obtenir des cotations pear
la CFNR .




C e e s e an i e < e - e e

»o
[

Chapitre 111

LE MODELE ET LES RESULTATS

La construction du modele obéit a 3 objectifs :

- obtenir une premigére estimation de la DNAP

- expérimenter la méthode
- déterminer les flux susceptiblzs d'étre étudiés au cas par cas.

A) Le choix des variables:

1) Les données physigues :

Lz base du modele est constituée de deux extraits du fichier des douanes ;
le premier correspond au trafic intérieur, le deuxiéme au trafic détourné.

Malheureusement, seul le premier extrait sz été exploité.

Le choix des variables obéissait & deux impératifs :

- ne pas dépasser un certain volume d'enregistrements.

- avoir des variables suffisamment fines pour é&tre compatibles avec des

distances significatives.

Le choix des points frontieres :

- = Ep trafic intérieur 16 poinis ont éité choisis de maniére % représenter 90%
du tonnage des vracs, 9G % du tonnage des marchandises diverses, 2 1l'import comme
& l'export.

Pour le voie navigable et le pipe-line, seuls 6 parts autonomes ont éié
retenus.

Pour le trafic détourné, on & pris 3 pays de détournement (Belgique, Pays-bas,
RFA) et 8 pecints frontieres correspondant aux départementsfrontaliers. Le cri-
tere de détournement est celui de 1'évaluation de la part du trafic détourné
par les ports étrangés faite sur SITRAM,

Le choix des modes :

Pour pouvoir avoir des tonnages comparables & ceux des statistiques portuzires
i1 = &été choisi tous les modes c'est & dire route, fer, voie navigable, pipe-line,
frontalier . Finalement les variables ont été

- en trafic intérieur : le mode, le conditionnement (conteneurisé ou pas)
le sens le point frontidre, l'origine ou la destination en France, et la

marchandise.
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Pour le trafic détourné ce sont les mémes variables plus le pays le moins

lointain d'origine ou de destination et le pavillon.

On peut résumer ces choix par les tableaux suivants :

trafic intérieur

Mode route + fer V.N Pipe Frontelier
condt Oﬁi oui Joui - |non oﬁi
sens oﬁi oﬁi oﬁi oQi oui
Pont front 20 20 10 10 . 20
, 2/0 départ| Région} dépark régior] Trégion

marchan- NST1 NST2 NST2 NST2 NST1
dises

Trafic détourné

Mode route fer V.N Pipe
Cond® oui oui joui |non
paQil- ouil non  joul  inon
lon
sens cui oui joui loul
Port front| 9 9 9 9 )
9/D départ }départ | départ région
pays moins} 3 3 > 3
lointain
marchan-  NTS1  |NSTZ  NST2 NST2
| dises

veolene
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On voit donc que pour limiter le nombre d‘enregistfement, Qn choix a été opéré
entre la précision géographique et la précision sur les marchandises. Ce choix s'est
a&éré inutile car le nombre d'enregistrements non nﬁls est 10 fois inférieurs au
nombre d'enregistrement théoriques. Il est de plus trés pénalisant pour les résultats
car un enregistrement d'un mode ne représente pas la méme qﬁantité d'information
qu'dn enregistrement d'un autre mode. Aussi si les variables géographiques de la
route perment-elles d'é&aluer les recettes du trafic régional, le fer doit se

limiter au trafic supra-régionzl.

En conclusion, il est rzcommandé de choisir des variables idcritiques pour

chaque mode,
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- Le choix des distances

I1 a été saisi les distances T.R.0. entre chaque port et chaque pré-
fecture de département. Pour le fer, la distance d'un port et d'une région
est obtenue, en considérant la distance entre le port et la préfecture de-
la région., Si la distance T.R.0. ne s'écarte pas trop de la distance SNCE,
il n'en est ‘plus de méme des distances fluniales ; ainsi Paris et le Havre
sont distants par route de 220 kilométres, alors que par voie d'esau, ils
le sont de 310. Par conséquent l'utilisation du distancier T.R.0. pour la
voie navigable ne donnera qu'un ordre de grandeur de la recette.
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11 ) .les prix

- - r—

- le route

Les résultats du chapitre JI ont 6té utilisés pour €tablir deux systemes de
prix. Le premier systéme est directement dissu de T.R.M. et est censé
représenter des prix hauts ; on suppose en effet que 1e transporteur qui
pratique des prix non réglementeires ne le dit pas. Le deuxieme systeme est
jssu du premier en mocifiant les prix movens en zone longue 1& ou i1 se
pourrzit Gue le rzglementation ne soit pas suivie, et en prenant des prix
. moyens issus du trefic internationel. Dans le modéle le chapitre 0 &
'exportation, et e chapi‘res 2, 3, 4, 5, 6, et 7 ont éié minoric.
Cepesndznt,cetie minoretion en zone courte conduit & une mejoration des prix &
courte cistence, C&r jes prix mnv~n< en zone cou I. restent constants., Les prix
moyens soni ceux Ges ! et e 17 ionnes et pluc de tha*oe utile ; i1s sont
répartis en & clesses : cheapitre 0,1, chipiires Z, 3 4, &, 7, chapitre £ et
chepitre 9. les prix du iranspori de conieneurs sont 1ssus ¢'une oxnlo::a;uon
. spécifigue du T.R.M. Le ratic zonns brute/tonns nette esi oe 1,73

\“

o
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Le fer
T1 & ¢'aborc i€ éiebli une correspondance enire Jes groupes KST et Jes 18
. classes tarifiaires ; 11 s'est zlors =zvéré gque 1z Tinesse des groupes €tait

insuffisante

tes formuiss OBe prix ont €ié celculiées aver e méihode du chapitre 11 ®n
agoutant aux receties netie les Tedevances versées aux propriéizires 4de
acon 1= '

Cn z ensuite con rifs ditiérentes de 20 %. Pour tenir
e 5 .2 ’

sidéré tari b
compte de 1z pariiculasrité du trafic portuasire, 3l = hoigd le terif bes
(=20 %) dans les classes ol le pourceniage de tonnasoge en train entier est
supérieur 2 20 % ; dane lee autreg=ces clest le tarif m moyen Uu‘ a-été pris.
1l est sOr gue l'utilisation du fichier SNZF de SITRA t artifice.

M #vitere ce

Pour le conteneur, l'inadéqustion les variables gu fichier des douanes et des

‘terifs ONC & conoiit & utiliser les terifs Toutiers. Le chapitre 11 justifie .en
"partie ce choix. Nous obienons conc des recsties inexactes, meics gui permettent

tant de méme de comperer 1'activité Toutitére et l'activitié Terroviaire pour les
conieneurs.

e
pa

r—

ie de rupiure de cheroe n'ont pas été pris ern compte, meis il ne dewvrait
e difficile oe lec rapporter & le tonne transportée.

m
(U4

Le Voie navigable

- 2 : 0 s ’, e ’ § .
Les prix du fer ont éts gardés pour clesser les trafics de la voie navigable par ordre

'y 5 m : s
C'importance décroissant . lLes cotztione fournles par L'ONN sur les 20 premiers trafics

donnent une recett zs
ette de 34 millions de francs ; puisgue ces trafics représentent 75% de la

-

recette totazle, on peut estimer cette recette & 48 millions de francs.
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COMPARAISON DES STATISTIQUES PORTUAIRES EY DU FICHIER DES DOUANES

TRAFIC TOTAL

milliers 1 |DUNKERQUE _|CALAIS BOULOGNE JROUEN " ILE HAVRE ~[CAEN CHERBOURG AUTRE MANCH
IMPORT ROUT 638 13584 aso 2719 7417 i6 181 748 803
EXPORT ROUT 1148 1368 944 7723 3147 283 270 126 780
IMP FER 12801 79 28 166 178 i9 ? 65 71
EXP FER 1925 434 64 {096 589 12 i4 i 33
iMP VM 726 0 0 "% 132 G 0 0 25
EXP VN 394 0 0 400 796 0 0 0 53
iMP PiPE 5§93 0 0 88 35766| ) 0 d 73
EXP.PIPE 0 0 of 14 719 0 0 a 107
iMP FRONT 3447 i 65 5103 5597 1188 g8 7 256
EXP FRONT 1546 il 4 666 2004 434 51 2 155
TOTAL iMP 24250 1434 1186 8110 40064 125% 338 620 1228
TOTAL 1MP(P) 26738 4185 1698 8502 41607 1284 888 943 0
TOTAL EXP 5013 18111 1012 10602 6155 729 335 129 128
TOTAL EXP(PY 6i67, 48481 1648 10026 8745 752 002 220 0
TOTAL 55263 3545 2171 1901 2 46819 1952 573 $49 2356
TOTAL{P) 31905 9633 3346 19478 50352 2016 1890 163 b
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COMPARAISON DES STATISTIQUES PORTUAIRES ET DU FICHIER DES DOUANES

TRAFIC TOTAL i’

miiiers T |BREST |LORIENT [NANTES {[A ROCHELLE/BORDEAUX BAVONNEAUTRE ATUSETE | MARSEILLE [AUTRE MEDIRESTE TTOTAL
IMPORT ROUT | 480] 9701 1698 T 2400 183 10780 594 1368 112] 60| 16640
EXPORT ROUT | 294 431660 s 40 T IS8 4050 489( "§9] 24902
(MP FER 0 0] §35 54 168 92 195 (285 i 408 i2 ol 16245
EXP FER ] o] 120 3 170] 666 46 165 824 444 0] 6810
M YN ol 0 67 0 0 0 2 0 i85 3 al 1857
EXP YN 0 0 0 0 42 0 i 0 1 0 0 "1757
(MP PiPE 0 0 0 i ; 0 765 0l 414 5477 G| §7634
EXP PIPE 0 0 0 0 3 0 i ) 347 704 0] 1395
IMP FRONT 64011671 12078 2 AR 4 AL LS Ry 346 6/ 60419
EXP FRONT 279 967 0 7020407 106 348 4097 53 4] 12823
TOTAL [P 11200 1137 14878 338244l TG0l a%E6 {150l 42602 $89% T H0{ 152405
TOTAL IMPCP)] 948]  1161] 16472 1970 " "5005]""866 0l “4324] 70469 0 0] 189752
TOTAL EXP 574 I . 47PEE0) 64l 14911891 9389 690193 47687
TOTAL EXP(PY| 269 4611889 11901121 1900 ol 701 139358 0 0] 60030
TOTAL 1694 1187| 16225 31186241 24637801 2041 5199 5663| 1631200092
TOTAL(P) 12130 12071806 $1600 521602196 ol 602584405 ol el 249782




COMPARAISON DES STATISTIQUES PORTUA|IRES ET DU FICHIER DES DOUAMES

) t

' . i y
PRODUITS PETROLIERS . -
milliers T DUNKERQUE ICALAIS - |BOULOGNE ROUEN ~|LE HAVRE CAEN CHERBOURG |St MALO AUTRE MANCH
IMPORT ROUT 94 38 . [ 40 68 of 0 0 0
EXPORT ROUT 2| 4 1 9¢ 43 0 0 0 1
IMP FER 0 0 0 0 0 0 0 0 0
EXP FER 0 0 0 0 0 0 0 i} 0
iMP YN 43 0 0 50 1 0 0 0 0
EXP VN 0 0 0 i 3 a 0 0 0
IMP PIPE 590 0 .0 101 27768 0 0 0 73
EXP PIPE 0 0 0 o] 219 0 0 0 i
|MP FRONT 649 0 0 2726 - 4032 18 4 - 0 44
EXP FRONT 631 0 0 1367 864 0 0 0 1
TOTAL IMP 1376 38 0 2919 31869 18 4! 0 117
TOTAL IMP(P) 8104 89 44 3225 32508 13} 99 175 0
TOTAL EXP 633 4 1 1464 1129 0 0 0 22
TOTAL EXP(P) 917 0 ! 2241 3359 10 0 0 0
TOTAL 2009 42 i . 4383 32998 18 4 0 130
TOTAL(P) 9021 89 45 ' 5466 35867 3 99 175 0




COMPARAISON DES STATISTIQUES PORTUAIRES ET DU FICHIER DES DOUANES

|
PRODUITS PETROLIERS
miiliers T |BREST TLORIENT [NANTES |LA ROCHELL E[BORDEAUX BAYONNHAUTRE ATUSETE |FARSEILLE[AUTRE MED|RESTE {TaTAL
IMPORT ROUT 0 0 4 0 76 0 37 0 5] 0 0408
EXPORT ROUT 0 0 0 0 23 0 0 i 34 N I
IMP FER 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
E%P FER 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
IMP VN 0 0 67 i i 0 0 0 43 0 0504
EXP ¥N 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 6
IMP PiPE 0 0 0 0 0 0 708 ol 34714 5473 0] 87375
EXP PiPE 0 0 0 0 0 0 0 i 344 704 0 1267
iMP FRONT 5 185 11267 0l 5548 2 i5 0 8418 279 051619
EXP FRONT 0 0§48 0 252 68 0 0 1679 0 0l 5417
TOTAL iMP NS E 04024 2 760 o E3576 $650 ai 89606
TOTAL IMPCPYI 698]  568| 13882] 1389] 4814246 0] 3101| g4 0 01128108
TOTAL EXP 0 0 E45] 0 297 68 0 1 2564 704 i 7213
TOTAL EXP(P) 0 0 ""7740 6] TIEE9 494 0] 792 6447 0 0] 7815
TOTAL 850" T185] 11408 0i 4301 70 760 il 35590 4354 i1 96813
TOTAL(PY 6981568 16027 R A I T ol 3893083908 0 0!145923%

P,
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COMPARAISON DES STATISTIQUES PORTUAIRES ET DU FICHIER DES DOUANES

A et i e et

e e e e e e o e e

CONTENEURS
milliers T IDUNKERQUE _|CALAIS BOULGGNE  ROUEN LE HAYRE CAEN CHERBOURG  {St MALO AUTRE MANCH{
(MPORT ROUT 17 8 1 190 945} { 2 ] 11
EXPORT ROUT 264 -yi 6 369 1288 27 17 5 4
IMP FER 2 0 0 20 129 0 0 0 0
EXP FER 36 9 ! 126 233 a 1 a 0
(MP YN 0 ol 0 0 0 i 0 a 0
EXP YN ] 0 0 1 1 0 of a 0
iMP PIPE 0 0 0 0 0 0 0 0 0
EXP PIPE 0 0 0 0 0 0 0 0 0
(MP FRONT 12 0 0 3 203 4 0 a 0
EXP FRONT 5 0 0 0 8 0 0 0 0
TOTAL IMP 31 8 1 173 1277 g 2 ] 11
TOTAL IMP(P)| 184 8 ! 271 2625 14 0 a 0
TOTAL EXP 306 41 7 496 1530 28] 18} 5 4
TOTAL EXP(P) 709 24 i 804 3370 42} 0 Q 0
TOTAL 337 49 8 669 2807 33 20 10 15
TOTAL(P) 893 32 12 1175 5995 56 0 0 0




COMPARAISON DES STATISTIQUES PORTUAIRES ET DU FICHIER DES DOUANES

]
CONTENEURS

miliiers T |BREST |LORIENT |NANTES LA ROCHELLEBORDEAUX BAYONNHAUTRE ATUSETE ™ TMARSEILLE |AUTRE MED|RESTE [FOTAL

IMPORT ROUT 0 0 i ol 20 i TR 265 0 2171489
EXPORT ROUT 2 0 18 0 92 0 &112) 825 4" s 3094
IMP FER 0 0 2 0 4 0 5 5 2431 0 0] " ""414
EXP FER 0 0 i 0 Y E 2 161 0 RS
(1B Vi 0 0 0 0 0 0 i 0 0 i 0 2
EXP VN 0 0 0 0 0 i ) 0 0 0 0 3
iMP PIFE 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
EXP PIPE 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
IMP FRONT 0 0 i 0 0 2 0 7 39 0 0] 569
EXP FRONT 0 0 0 0 5 i 0 8 61 0 0 87
TOTAL TMP 0 0 i4 0 24 7 Y 549 iR A
TOTAL IMP(P) 0 0 40 29 137 0 IR {471 0 0{ 4989
TOTAL EXP 5 0 09 0 Y E L 1047 R
TOTAL EXP{P) 0 3 9 308 0 0l"368 2187 0 L
TOTAL 3 0 33 G 617878 14242 1596 51196693
TOTALRY 1™ i 74 38 445 0 ol ETo 3658 i 012768
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B) - RESULTATS :

I, Comparszison avec les statistiques portuzires

1°/ Comparsison globale

Il ne servirait & rien de chercher une grande précision s&r ks prix,
si les statistiques donnaient des volumes de trafic incorrects. En 1984 le
fichier des douanes donne un trafic international de 200 millions de tonnes
les statistiques portuaires comptabilisent 250 millions de tonnes pour le
trafic international des ports métropolitains.Ces statistiques ne mesurant
pas ls méme chose, il faut se demander quelle est la part de la différence
explicable par le transit et les tares.

Les transit les plus importants proviennent du transit des produits
pétroliers par Marseille. Le P.A.Y. donne 19 millions de tonnes de transit
par le pipe-line sud-européen, et 5 millions de tonnes éclates par lesfeeders
Le trafic maritime d'intercontainer serait de 3,2 millions de tonnes.

Les tsux sont difficilec > éveluer. On peut chercher & estimer les
tares pour les trafics RO-RO. Si on fait 1'hypothése que le c=2ie représente un
sixiéme du.. poids brut, les tarescdu trafic RO-RC c'éleveraient & quatre
millions de tonnes. (e chiffre pareit rezisonnable 5§? la compzraison des
seules tares du port de Marseille (1,7 millions de tonnes;.

Ce sont donc au moins 37 millions de tonnes qui seraient expliquées
par le transit et les tares. Ls différence est sinsi ramenée 2 5,5 &%
est-ce satisfeaisant ?

Il n'a pas ét€ possible de répondre de maniere définitive & cette
question, mais nous allons apporter deux €léments de réponse.

Pour les produits péiroiiers lez différence entre les statistigues .
douanigres et portuaires est de 49 millions de tonnes. (e résultat est
satisfaisant dans le sens ol ce sont les produits pétroliers qui expliqueraient
lea différence entre les deux statistiques. Mais ce chiffre est inquiétant
car il implique que les ststistigues douanizres sont plus élevées que les
stetistiques portuzires pour certeins produits ; sinon les tares surzient un
poids négligeable.

Pour les trafics conteneurisés, les ports effichent 12,6 millions de
tonnes et les douanes 6.7 millions de tonnes. La différence est die & 3
facteurs : les tares, le transit, les conteneurs LCL. Pour les tares les
statistiques portuaires de 1983 donnent un ratio tonnage brut par tonnage net
de 1,25. Le tonnage net serzit donc de 10,2 millions de tonnes en 1984,

Selon ls CNC 2,8 millions de tonnes ont transité par les ports
frangais. Que penser de ce chiffre quand le CNC compte Z,1Z millions de tonnes
acheminges vers les ports et les douanes seulement 1,78 (19 % de moins),
1'estimation du transit se ferz donc en miné@rant de 19 % les 2.8 millions
de tonnes ; le transit est donc estimé 5 3,2 millions de tonnes. Finalement
le chiffre des douanes conduit & un trafic portuaire de 9,8 millions de tonnes
(nettes), soit une différence de & %. :

En conclusior la différenee globale entre les statistigues portuaires
et le fichier des douanes est relativement faible. Mais comme le trafic par
route fer et voie navigable ne représente que 35 % du tonnage, rien ne nous
prouve que la différence sur ces trois modes n'est pas de 20 %. Cependant, les
résultats des trafics conteneurisés laissent penser que la réalité n'est pas
si défavorable.

VT e s - | e e et i - s e i e & mee A g ... e premas,
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2°/ Compareison port par port :
Lomg B L

11 s'agit de vérifier que le découpage de lz frontieére maritime est
correct ; c'est-&-dire que les points-frontigre ‘'reste" ( (Autre Manche,
Autre Attlantique, Autre Méditerranée, Reste) ne sont pas trop importants,
et que la différence pour chaque port entre le fichier des douanes et les
statistigues portuaires reste explicable.

Les restes :

Les restes représentent 11,8 millions de tonnes, soit
% du total. Melheureusement, leur répartition modale est assez facheuse ;
ainsi ils ‘représentent pour la route 5,2 millions de tonnes soit 12,5 % du
trafic. 1]l semble gue cet accident soit d0 & 1z mauvaise définition du
port de Le Rochelle. ’

Les ports

Le transit des prodoits pétroliers permet de ramener &
12 % le différence entre les statistigues portusires et drouanigéres ; ce ratioc
sera retenu pour deéfinir la différence meximum admissible. Ce critéere permet
de classer les ports en 2 cetegories : ceux pour lesguels la.différence est
admissible (catégerie 1), ceux pour lesquels elle n'est pas- admiscible mais
explicable (catégorie 11), enfin ceux pour lesquels ie dlffeLence n‘est ni
explicable, ni admissible (cstégorie 11I),

Catéoorie 1 :

Cette cetegorie regroupe les ports de Dunkergue, Rouen, Le Havre,
Caen, Lorient, Nantes et Marseille {en additionnant le trans¢t petr011e‘).
Cette catégorie représente 82 % du tonnage.

Catégorie 11 :

Nous trouvons les ports & fort trafic RO-RG : Calais, Boulogne;
Cherbourg.

Catéoorie III :

Cette catégorie regroupe les ports de St-Malo, Brest, Ls Rochelle,
Bordeaux, Bayonne et Sete. Cette catégorie représente 5 % du tonnage. Les
différences sont particuliérement fortes pour Ls Rochelle et Séte ; il semble que
La Pellice =it été oublié, .

Analyse des trafics :

1°/ £n termes physigues :

o’

- Les trsfics intre- réglonaux sont trés importants puisqu'ils représent 68,7 %
du tennage du trafic intérieur. .

- Les détournements de trafics ont le méme ordre de grandeur que le trafic
supra-régional : 14 millions de tonnes contre 19 millions.

- En trafic suprc-régional 1z route réalise 70 % desTK, le trafic conteneu-
risé 21 %.

- L& voie navigable est négligeable en trafic intérieur.

void oen
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IREPARTITION DU TONNAGE

mithons T

'REGIONAL

‘SUPRA- REGIONAL

AUTRE

TOTAL

DETOURKE

ROUTE

23 448

12,874

5,21%

41,539:

3,791

FER

16,98 5,288:

L8

23,068!

5,831

YOIf K.

2,07, 1177

0556,

2
3,8C3

4,741

TOTAL

42.495.

18,339

68 ,41:

14 423

,573:

% DU TOTAL 62,1 26 3 5.6 100.0° -
REPARTITION DES 1K ;
millions TK - ;
ROUTE. : _ a1i7
ROUTE CONTEREURS: 1733
FER. ' 1720
FER CONTENEURS: 07,
YOIEN. 257!
TOTAL 7729
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:RECETTES CALCULEES PAR LE MODELE : o

millions de F éDEPARTEMENT% HORS DEP. OU REGION
ROUTE: i567/596  i1817/1690
ROUTE COKTENEURS: 52 678

FER: : P : 457
FER CONT EREURS: - 199,
RECETTES ESTIMEES -

~ |millions de F :DEPARTEMENT:REGION :AUTRE HORS DEP. OU REGIOH _ :TOTAL
ROUTE: - - 143 - - -
ROUTE COKTENEURS YIDES: - = : 230
FER: - 688 - - - -
FER CORTENREURS: 78: - — 277
YOIE R.: { & - - 58i — 66

RECETTE RETENUE

milliens de F - DEPARTEMENT: REGION HORS DEP. QU REGION TOTAL

ROUTE 724 - 1753: - 2477
ROUTE COKTENEURS 52 - 678 _ 730:
ROUTE CONTEREURS ¥IDES - - 230 — 230:
FER - 688 457 - 1145:
FER CONTENEURS - 136! 356! - 495
VOIE N. B - 58 — 66:
TOTAL 611> 3532 5143

- i s - . . . - . — - -
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29/ En termes de recettes :

- Les deux hypothéses de prix conduisent 2 des recettes totales triés proches
puisque leur différence n'est que de 4 %.

- . - —

On note que le trafic départemental représente le quart des recettes.
11 & été supposé que les trafics "autres" étaient des trafics départementaux,
ils ont donc été valorisgs au prix moyen de 27,3 francs par tonne.

- Le fer non conteneurisé :

La recette totale serait de 457 millions de francs pour 4,4 millions
de tonnes de marchandises transportées en trafic supra-régionzl. Les prix
moyens sont donc de 104 F/T et de 26,6 centimes/TK. Les prix moyens SNCF

correspondant & une distance moyenne identique {291 km) sont 111F/T et 29,8 centi
mes/TK.

- Trafic conteneurisé (fer + route)

Le choix d'une distance movenne Tégionale de 90 kilométres permet
d'estimer la recette régionale sur le trafic conteneurisé. Ainsi l'application
des prix de le route conguit & une recette totale de 721 millions de francs
pour le route, et 277 millions de francs pour le fer.

De son c6té, la CNC armnonce une recette de 520 millions de francs,
prestations annexes comprises, gont environ 495 millions de francs pour le
transport ; cette recette se rapportant & un trefic de 2,126 millions de tonnes.
Comment expliquer cet écart 7

Si on suppose gue l= fichier des douanes & ignoré 19 % du trafic
(2,126/1,78) et que la CNC transporte autant de contereurs vides que de conte-
neurs pleins. on arrive 3 une recette de 560 millions de francs (en taxant les
conteneurs vides & 70 %). Autrement dit 1'informetion de la CNC ne confirme
pas et n'infirme pas les formules de prix. Une seule chose est slre, il
manque des données sur les conteneurs vides.

Estimation de ls dépense des usagers peour le trafic non détourné .

Recettes connues ou calculées par le modéle

Route : 2337 MF

Route, conteneurs pleins : 731 MF .

Fer, trafic supra-régional : 457 MF

fer conteneur : £95 MF

Voie navigable supra-régionale : 48 MP
Totel : 4067 MF

receites estimées :

Route, point-frontiére "autre" : 27,3F/7 X 5,217 : 143 MF
fer, trafic régional : &0,5F/T X 16,98 MT = 688 MF
Route conteneurs vides : 731MF X 0,7 X 0,5¢ = 275 MF

On suppose 35 % de conteneurs vides taxés 3 70 % (0,54 = 0.35/0,65).
Voie navigable trafic départemental : 1,638 MFX 12F/T = 20 MF,

Total des recettes estimées : 1126 MF
Dépense des usagers, trafic intérieur : 5200 MF.




ANALYSE DETAILLEE DU TRAFIC FERROYIAIRE

FER. LES 20 PREMIERS TRAFICS SUPRA- REGIONAUX (EN RECETIE)
né SENS PORT “REGION G070 MARCHANDISE n® NST ITONNAGE (miitiers de 1)
{{IMPORT |DUNKERGUE ™ |LURRAINE MINERAI DE FER 4i 7945
2{IMIPORT |DUNKERQUE ~ [LORRAINE “TMINERAIS ET DECHET NON FERREUX 45! 142 8
SIEXPORT ILE HAYRE  TFRANCHE COMTE VEHICULES MATERIEL DE TRANSPORT 91 555
4IEXPORT |DUNKERQUE | LORRAINE BARRES PROFILES FiL.. 53 123 3
SIEXPORT |MARSEILLE  |FRANCHE COMTE VEHICULES MATERIEL DE TRANSPORT 9i 295
6|EXPORT |ROUEN BOURGOGHE DENREES NON PERISSABLES 16 1485
FIMPORT TROUEN ILE DE FRAMNCE ARTICLES MANUFACTURES DIVERS Y, 80, 1
8|EXPORT [DUNKERGUE  |LORRAINE HOUILLE 21 154 2
S{EXPORT [DUNKERQUE  ILANGUEDOE BOISSONS 12| 45" 0%
10[EXPORT |DUNKERQUE  [PICARDIE TOLES FEUILLARDS BANDES €N ACIER 54 1539
111EXPORT [DUNKERQUE  {PICARDIE SUCRES 1 97,7
12| EXPORT [DUNKERQUE | (ORRAINE TOLES FEUILLARDS BANDES ENACIER 54 58,4
13 EXPORT IMARSEILLE  [LORRAINE TUBES TUYAUR PIECES FORGEES 55 36 8
“T4{EXPORT |DUNKERQUE CHAFMPAGNES ARDENNES [SUCRES _ i 55 8
1GiEXPORT ILE HAYRE  [NORD VERICULES MATERIEL DE TRANSPORT 91 2% 9
161IMPORT ISETE RAONE ALPES CELLULOSE ET DECHETS 84 24,5
| 7{EXPORT |ROUEN LORRAINE DENREES NON PERISSABLES i6 67,2
18IEXPORT |DUNKERQUE ~ JLORRAINE COKE 3 70,9
191IMPORT [MARSEILLE  [RHONE ALPES ENGRAIS NATURELS i 57,4
20! EXPORT [ROLEN PICARDIE SUCRES i rA N
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TABLEAUX DE REPARTITION DES RECETTES EN Fei DU Nbre D'ENREGISTREMENTS

MODE: ROUTE ¢

Nbre D'ENREGISTREMENTS:

97

131

% DU Nbre D'ENREG. DE 95%:

i

4.8

6,4

g L.

% DE LA RECETTE TOTALE:

45:

S0

MODE - ROUTE CONTENEUR

Hbre D'ERREGISTREMENTS:

2%

41

% DU Kbre D'ENREG. DE 95%:

5,6

953

S0

% DE LA RECETTE TOTALE:

40;

MODE: FER

Nbre DENREGISTREMENTS:

77

22

% DU Rbre D'ENREG. DE 95%:

2.7

3.6

49

50

% Dt LA RECETTE TOTALE:

4'05

45

MODE- FER CONTEREUR

Nbre D'ERREGISTREMENTS:

10

12

15

% DU Nbre D'ENREG. DE 35%¢

10,2

12,2

153

40;

45

52

% DE LA RECETTE TOTALE:

FIODE- YOIE NAYIGABLE

Nbre D'ENREGISTREMENTS:

L] £SO

1,7

% DU Nbre D'ENREG. DE 95%.
% DE LA RECETTE TOTALE: |

ol

g .

P
QIO
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TABLEAUX DE REPARTITION DES RECETTES EN Fet DU Nbre D'ENREGISTREMENTS

MODE: ROUTE

Nbre D'ENREGISTREMERTS: | 174! 229 298! 387 512! n2&i 9381328 2042:11106
® DU Nbre D'ENREG. DE 95%: 8£.5: 11.2; 14,6 19,0i 25,1i 33,6 45,9 £5,0: 1000
% DI LARECETTETOTALE: ¢ S5 §0; 65 70: 75 80i 85 90 95 100

MODE : ROUTE CONTENEUR ; o

Nbre DENREGISTREMENTS: | 63, 67, B4 104 129 165 216 287, 415 1828
% DU bre D'ENREG. DE 95%: 12,8, 16,2 20.3: 25,2 51,2 40,0 52,3 69,5! 1000}

% DE LA RECETTE TOTALE: 55 60: 65, 70. 75 80. 85 90 95 100

MODE: FER :

Nbre D'ENREGISTREMENTS: 28! 361 49! 6B 921 127 180i 269 450 3666
% DU Nbre D'ENREG. DE 95%: 6,20 8,0: 10,9 151! 20 4! 28,2! 40,0 598! 100,0:
% DELARECETTETOTALE: ¢ &5f 60i 65! 20: 75! §Gi 85! 93: 95 100

MODE: FER CONTEHELIR : ;

Mbre D'ENREGISTREMENTS: | 19f 22i 27i 221 38 47 7 3zi 98 347
% DU Rbre D'ENREG. DE 95%: 19.4: 22,4 27,6 32,7: 38,8 48,0: 56,2! 73,5 1000
@B DI LARECETTETOTALE: ¢ 55 60! 65 720 7?5i 80 85 60 95 100

MODE: YOIE NAYIGABLE :
Wbre D'ENREGISTREMENTS: | 7
% DU Nbre D'ENREG. DE 95%: 10,8: 1
% DE LA RECETTE TOTALE: : 55

1315 18 25 3% 43 65 493
185 231207 365 506 662 1000,
et 90 75 80 85 o0 95 100
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Conséquences sur la méthode trafic départementel, trefic Tégional

L 'importance du trafic départementsl pour la route (581 MF) et
régional pour le fer (688 MF, oblige & traiter les petites distances avec
soin. Pour le fer, il suffit d'utiliser le fichier SNCF car il donne les TK
pour la route il faut réaliser une expleoitation spécifique de TRM pour
calculer des prix movens & la tonne dans les départements des ports.

“e

Trafic conteneurisé :

La DNAP ne peut souffrir d'avoir une imprécision de 100 % sur un
poste qui représente 28 % des recettes. 11 faut donc acquérir plus
d'information, en particulier sur les conteneurs vides.

Ls T.R.0. :

L "hypothése de non-respect de lz réglementation sur les pondéreux
a eu relstivement peu d'influence ; on peut donc utiliser les statistiques
de prix sans scrupule.

Analyse détaillée

Un des intéréts du modéle est de pouvoir affecter une recette & un
trefic, donc de pouvoir classer les trafics par ordre d'importance. Ce
classement permet de retenir les trafics ou groupes de trafic les plus
impeortants pour en faire une étude approfondie.

Identification du flux

Le principe de 1'identification est qu'en nombre réduit d'informa-
tion peut suffir & distinguer teoutes les caractéristiques d'urn trafic,
c'est-&-dire le désignation compléte de lz marchandise, le lieu d'expédition
ou de récepticn, le nom du chargeur. (C'est ce principe qui est utilisé
pour l'analyse détaillée du flux, car une source statistique trop précise
multiplierait le nombre des trafics. L'identification suppose des trafics
trés concentrés ; c'est le cas du fer. Le tableau ci-contre montre que
1'on reconnait tres bien les trafics ferroviaires de Peugeot,
et de la sidérurgie lorraine.

Répartition des enrecistrements

Lz bese de 1'analyse détailliée est 1'examen des courbes de répar-
tition qui donnent le fraction de la recette expliquée par un nombre
d'enregistrements donné. Ainsi 1,8 % des enregistrements du fer explique 70 %
des recettes, 19 trafics de ls voie navigable expliquent 75 % des recettes.

Bien qu'en théorie 1'anslyse détaillée des trafics soit séduisante,
son application pose des problemes. Parmi les 20 premiers enregistrements
de le vcie navigable, 1'ONN n's pu reconnaitre qu'un flux important, car
le concentration des enregistrements n'est pas.-synonime de concentration des
trafics, 1'interrogationde quelques clients importants de le SNCF a certes
donné des cotations réelles pour quelques trafics, mais leur utilisation
est difficile ; en effet il n'est pas possible de se servir & moitié des
statistiques de recette de la SNCF, et & moitié d'informations ponctuelles,
sous peine de vider les prix moyens de leur sens.
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CONCLUSION

En fin de compte cette étude a permis de définir les liens entre
les statistiques physiques et les recettes ; elle 2 aussi mis en é@idence les
lacunes statistiques sur les auxiliaires de transport, et sur les trafics de
conteneurs. Il n'a pas été possible de soumettre ces travaux aux vérlflcatlons

nécessaires, il faudra donc le faire, et en tirer les conséquences pour le modegle.

su
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le plan théorique, on peut s'interroger sur l'a&enir de la DNAP
comme bpase de données, En effet dans tous les cas, les prix sont des prix moyens
nationaux, ou des recettes moyennes qui ne tiennent pas compte des particularités
des trafics portuaires. Donc les recettes trouvées sont les reflets de la com-
position des trafics, Elleé ne donnent aucune information supplémentaire sur
les prix. Est-ce red1b1t01re ? '

Une comparaison -de trafics pourra it peut 8tre se satisfaire d'une

valorisation de grandeurs physiques (Tonnes, TK) & le place de recettes exactes.
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