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L’OBSERVATOIRE ECONOMIQUE ET STATISTIQUE DES TRANSPORTS (OEST)

Aunributions

L’OEST fait partie de I’administration centrale du Ministére de I’Aménagement du
Territoire, de I'Equipement et des Transports (MATET). Il a pour mission de produire et
diffuser I'information économique et statistique ainsi que les études a caractére socio-
économique et financier nécessaires a la définition et a la mise en oeuvre des politiques
concernant |’ensemble du secteur des transports.

L’OEST entretient des relations avec d’autres organismes d’études et de statistiques des
administrations centrales et régionales: INSEE, ORT, DRAST, EUROSTAT.

Il représente le ministére au niveau international, organise des séminaires et rencontres sur

I’économie des transports.

Champ de transport recensé par I’Observatoire

En France, on dispose des statistiques de transport national intérieur, international et de
transit par mode:

* terrestre: routier, ferroviaire et fluvial

* maritime

* aérien

Ces statistiques sont données en tonnes et en tonnes-kilométres et concernent les

marchandises et les voyageurs.

Au niveau du transport national intérieur du mode routier, I’OEST forme ses statistiques en

menant des enquétes auprés des entreprises dont I’activité principale sont les transports et
auprés des propriétaires des véhicules de transports routiers de marchandises ou de
voyageurs. L’OEST gére un fichier central des automobiles : recensement de tous les
véhicules immatriculées.

Les statistiques des autres modes de transport proviennent de la SNCF, des VNF (Voies

Navigables de France).

Pour les trafics internationaux, les statistiques proviennent des Douanes quelque soit le
mode. Ces données sont disponibles, du moins pour le transport de marchandises dans la

banque de données SITRAM (Systéme d’Information sur les Transports de Marchandises)

]




qui rassemblent des résultats provenant de sources différentes : enquétes de 'OEST (TRM),

fichiers SNCF, VNF et Douanes. SITRAM constitue un ensemble d’informations utilisant
une nomenclature unique et européenne, la Nomenclature des Statistiques de Transports
(NST). Les marchandises sont identifiées selon leur origine et destination, leur nature, leur
mode de transport et les conditions de leur transport. Les informations sont annuelles et

données en tonnes et tonnes-kilométres en transport intérieur.
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LES SOURCES STATISTIQUES DU TRAFIC ROUTIER DE MARCHANDISES
Sources francaises

- SITRAM ( Systéme d’information Statistiques des Transports de Marchandises ) :

= Fichier TRM (transport intérieur inter et intra- régional en tonnes et tonnes-kilométres bruts,
par ). C’est une enquéte réalisée par I’OEST, elle est restreinte aux véhicules porteurs ( camions,
remorques, semi-remorques ) immatriculés en France de moins de 15 ans d’age et de plus de 3

tonnes de charge utile.

= Fichier DOUANES ( transport international en tonnages nets et en valeur des produits,

O-D régions frangaises effectives, O-D pays étrangers, zones frontiéres)

Les problémes statistiques rencontrés

-Lanon des sources Douanes et Transport : les statistiques douaniéres enregistrent des tonnages
nets (hors emballage), tandis que les données Transport enregistrent des tonnages bruts . En effet,
les trafics internationaux ne sont pas définies de la méme maniére : les statistiques douaniéres
suivent la  « marchandise » c’est-a-dire que les tonnages des importations et exportations
frangaises transportées en France par un transporteur national sont considérées comme des
tonnages internationaux. C’est le cas notamment des pré et post acheminements.

Les données Transport suivent le « véhicule », et les tonnages précédemment cités sont

enregistrés comme un transport intérieur frangais.

- Les origines-destinations des trafics internationaux n’ont pas la méme signification. Celles
frangaises sont indiquées par région (ou département) effective de chargement ou de
déchargement de marchandises. Les O-D étrangéres sont distinguées par pays, pour les douanes,

c’est le pays de premiére destination ou de derniére origine (tableau 0).

- Le manque de fiabilité des résultats de I’enquéte TRM : les résultats sont largement sous-estimés
(15-20%).




tableau 0:

Comparaison des Sources Douanes avec sources TRM

En Millions de Tonnes

1988 Pav. belge Douanes Pav. francais Douanes
BELGIQUE |FRANCE 13,3 11,8 6,6 6,9
FRANCE BELGIQUE 8,4 7,2 4,7 5,0
FRANCE FRANCE - - 14427 -
BELGIQUE BELGIQUE 287,6 - - -
Source: EUROSTAT / INS
Comparaison des Sources Douanes avec sources TRM
En Millions de Tonnes

1989 Pav. belge Douanes Pav. francais Douanes
BELGIQUE FRANCE 14,0 13,9 7,2 7,6
FRANCE BELGIQUE 9,2 7,2 4,9 5,3
FRANCE FRANCE - - 1419,9 -
BELGIQUE BELGIQUE 287,1 - - -

Source: EUROSTAT / INS

N.B.: Les données Douanes incluent le Luxembourg ce qui n'est pas le cas pour le TRM belge

(Tonnages Luxembourgeois avoisinent les 3% de ceux du TRM belge)




Sources belges

Nous avons pu disposer des trafics en tonnages franco-belges (source: I'INS belge) par produits

NST pour les années 1988-1991 qui codent 2 la fois la région d’origine et la région de destination

(voir questionnaires TRM belge en annexe).

A partir de 1991 on code séparément les camions avec remorque et camions avec semi-remorque:
si le camion tire une remorque, le tout est considéré comme une cargaison unique avec

éventuellement chargement ou livraison chez plusieurs clients.

Références:

- INSTITUT NATIONAL DE STATISTIQUE (INS). Ministére des Affaires Economiques,
BRUXELLES

« Mode de transport de marchandises a l'importation, a l'exportation, et au transit dans |'Union
économique belgo-luxembourgeoise ». Extrait de la brochure «Statistiques du Commerce
intérieur et des Transports », données pour 1975-91.

- INSTITUT DE TRANSPORT ROUTIER (ITR)

« Les entreprises de transport routier de marchandises en Belgique » , 1988.

- MINISTERE DES COMMUNICATIONS ET DE L’ INFRASTRUCTURE. BRUXELLES

« Statistiques des Transports en Belgique ». 24éme Edition , 1993.

Statistiques européennes

-PRECEPTA: STRATEGIES EUROPEENNES

« Le transport routier de marchandises en Europe », 1988.

- ERECO (Furopean Economic Research & advisory COnsortium)
« Europe in 2000, Economic analysis & forecasts ». Juin 1995,

- EUROSTAT (véhicules de plus de 3,5t)

« Comptes nationaux sec (agrégats) » 1970-92. Luxembourg , 1994.

« Statistiques de base de la Communauté », 31éme Edition, 1994,




AVERTISSEMENT AU LECTEUR

OBJET DE L’ETUDE

La finalité de ce rapport est de tenter de mesurer avec des méthodes statistiques les effets
engendrés par I’existence des frontiéres qui séparent deux régions ou deux pays. Notre
analyse porte sur les échanges routiers de marchandises par des camions de plus d’une
tonne de charge utile parcourant les itinéraires les plus rapides. Elle intégre donc quatre
dimensions:

- une dimension spatiale: analyse des flux inter-régionaux

- une dimension temporelle: sur 2 années, 1988-1989

- modale: les camions empruntant les routes

- sectorielle: segmentation des marchandises en 10 chapitres de la Nomenclature Statistique
des Transports (NST).

Dans un premier temps, nous ferons une analyse descriptive des échanges franco-belges sur
une période de vingt ans (1976-1991). Ensuite, nous développerons le concept de frontiére
que nous tenterons de mesurer les effets par couples de régions et par chapitre NST pour
les années 1988 et 1989. Enfin, nous déterminerons les directions préférentielles de ces

échanges.

Contraintes et difficultés rencontrées

Nous avons été obligés de restreindre notre étude a une mesure statique de I’effet frontiére
pour deux années (1988 et 1989) par manque de temps. Par ailleurs, nous avons testé
plusieurs méthodes statistiques dont Ia plupart donnaient des résultats non satisfaisants ou
peu significatifs. Nous avons retenu celles qui fournissaient des résultats corrects: log-

linéaire généralisé, log-linéaires poissoniens.




L. INTRODUCTION

La Belgique est notre voisin étranger le plus proche dans plusieurs sens du terme:

-aucune véritable barriére naturelle, massif montagneux ou fleuve qui nous séparent

-nos Histoires se sont souvent mélées au cours des siécles

-notre langue est la langue officielle d’une partie du royaume dont Bruxelles la capitale,

francophone a 80% (cf.carte 1).

Pourtant, il n’est pas certain que nous connaissions réellement ce petit pays de 30 500 m?
composé de 10 millions d’habitants. Il est situé au coeur de I’Europe géographique,
politique et économique: cerné par les pays les plus dynamiques de I’Europe, il accueille les
principales instances de la Communauté, et aujourd’hui s’affirme de plus en plus comme un
pays de transit pour le commerce international, grice notamment au dynamisme de ses
ports. Ce transit est facilité par une infrastructure dense et de qualité constituée de 631 km
d’autoroutes, 11 430 km de routes nationales, et de 1 359 de routes provinciales (chiffres
de 1992).

Un pays petit par la taille, certes, mais pas aux tensions séparatrices entre « le Nord et le
Sud ». Des conflits socio-politiques entre la Flandre et la Wallonie remontent a la création
du royaume indépendant de la Belgique en 1830 qui allaient en s’aggravant. La Belgique est
devenue un Etat fédéral constitué de trois régions autonomes depuis les accords de la
Saint-Michel ratifiés en juillet 1993 : la Flandre, la Wallonie , et Bruxelles-capitale, elles-

mémes divisées en onze provinces (cf. carte 2).
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L1. L’ ECONOMIE BELGE

La structure de Iactivité économique belge est comparable a celle des pays industrialisés:

- L’activité économique belge est caractérisée par une part trés modeste du secteur
agricole (2,2% du PIB en 1986) qui tend a se maintenir sur la longue période.

- Le secteur industriel représente le tiers de I’activité économique mais son poids a décru de
17,7% entre 1976 et 1986. Des évolutions sont en fait trés contrastées entre les secteurs. La
Belgique est contrainte d’avoir une ouverture extérieure trés importante car elle dispose de
tres peu de ressources naturelles, a I’exception du charbon. L’épuisement des réserves, la crise
mondiale et les modifications de la demande ont durement frappé le pays en 1974 et en 1980.
Ce sont les industries extractives, les industries sidérurgiques , la construction , les vétements
et chaussures qui ont été les plus touchés. A I'inverse, les industries chimiques, les métaux non
ferreux et la construction navale ont connu des croissances significatives.

L’effort de restructuration des industries va se concentrer dans le sens d’une taille plus grande
et de la spécialisation, la cause majeure de la mauvaise compétitivité des produits belges venant
de I’inadaptation de I’appareil productif.

- Le secteur tertiaire qui représente 67% du PIB en 1986 a connu une croissance trés inégale.
Les services bancaires ont doublé leur activité en dix ans, suivis des services médicaux
(+41,9%),des services immobiliers (+32,8%) , des services d’Administrations Publiques
(+27,4%) et du commerce extérieur (+11,6).

En matiere des transports, les résultats ont été plutot décevants: +3,4% entre 1976 et 1986,
avec -21,5% pour la voie d’eau, - 4,9% pour la route, et -4,4% pour le fer. Sur cette période,
ce sont les prestations de services aériens et des ports qui ont connu des hausses

remarquables, respectivement +41,7% et +15,3%.

L2, UNE STRUCTURE ECONOMIQUE SCINDEE EN DEUX

Une Flandre moderne vouée & I’exportation.

- C’est une région fortement urbanisée et densément peuplée qui concentre 60% de la
population totale belge et la moitié de la population de CE dans un rayon de 500 km autour
d’Anvers.
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- Dans cette zone se trouvent les plus importantes régions industrielles de I’Europe sur
lesquelles repose tout le dynamisme de la région. L’activité industrielle a progressé de 31%
entre 1979 et 1989. Les secteurs leaders sont la transformation métallurgique (10% du
produit régional brut), la chimie (5,2% du PRB), le textile. Elle exporte 75% de sa
production industrielle dont les 3/4 vers la France, I’ Allemagne et les Pays-Bas. Au total, les
2/3 des exportations belges proviennent de la Flandre.

- Le commerce et les services assurent 60% du PRB.

- Une zone géographique centrale valorisée par un excellent réseau routier et ferroviaire qui
relie de fagon équilibrée les grandes agglomérations. Le centre de gravité économique de la
région se situe dans le triangle constitué par les villes de Gand, Anvers et Bruxelles.

- Mais I’atout majeur du développement économique de la région réside dans ses ports
(Anvers, Gand et Zeebruge) situés en bordure des mers et fréquentés par des groupes
industriels internationaux (Air Liquide, Rhdne-Poulenc, Solvay, Ford, etc...). Ces gains se
font principalement au détriment des ports frangais et notamment le Havre et Marseille.

- L’agriculture est essentiellement tournée vers les céréales, ’horticulture, et I’élevage.

- Les spécialisations sont hautement axées sur le bois et les meubles ainsi que le commerce

des diamants dans la région anversoise.

Une Wallonie traditionnelle tournée vers ’agriculture.

Le tissu économique de la Wallonie sort profondément changé de la période de mutation qui
caractérise la fin des années 70 et le début des années 80, particuliérement dans sa
composante industrielle.

Au total, la Wallonie contribue pour 26,3% du PIB national, son produit intérieur régional
progressant de 1,6% en 1992.

- Elle concentre une majeure partie des terres agricoles du pays mais cela ne signifie pas sous
développement de la région. Les exploitations sont trés petites (15 hectares en moyenne) mais
les cultures intensives permettent des rendements trés élevés, supérieurs aux besoins du pays.
A cause de ce partcicularisme agricole (4% de 'emploi), la Wallonie développe une forte
industrie agro-alimentaire représentée par de nombreuses industries de transformation.

- Région traditionnellement miniére, ’activité industrielle est aujourd’hui axée sur les
constructions mécaniques, métallurgiques et électriques qui regroupent 700 petites
entreprises travaillant principalement en sous-traitance pour quelques grosses sociétés telles

que Caterpillar, les Fonderies de Lyon ACEC, Sonaca, Sabca, etc...
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On note cependant I’émergence et le développement du secteur chimique avec
I'implantation de groupes internationaux (Shell, Mobil Plastic, Comning, I'Oréal,...). Les
biotechnologies et les nouveaux matériaux sont deux centres particuliers d’investissement.

- Le taux d’exportation de la Wallonie est proche de 40%, il est essentiellement imputable
aux grandes entreprises des secteurs traditionnels qui représentent 80% de ses exportations:
sidérurgie, mécanique, chimie, agro-alimentaire et papier.

- L’ouverture des frontiéres en 1993 va permettra aux PME de continuer la redynamisation
du tissu productif wallon, aidée par I’attractivit¢ de la Wallonie des investissements

étrangers dont le volume a pratiquement doublé entre 1983 et 1989.

1.3. COMMERCE EXTERIEUR ET POLITIQUES ECONOMIQUES

Sa position au carrefour de I’Europe de I’Ouest ainsi que son manque criant de matiéres
premiéres et d’énergie obligent la Belgique a recourir largement & I’international. Ses
principaux partenaires commerciaux sont bien siir les pays limitrophes comme I’ Allemagne, les

Pays-Bas, la France, et le Royaume-Uni (tableau 1).

Tableau 1: Distribution géograhique du commerce extérieur belge

Importations 1980 | 1981 1982 | 1983 | 1984 | 1985 | 1986 | 1987 | 1988 | 1989 { 1990 | 1991
EUR 12 en % du total OCDE 642|629 | 648 | 67,71 6831698 |723|723|730)|714)|731]| 728
dont:
Allemagne 19,7 {1931 20,5 20,6 | 19,9 | 21,0 | 23,1 { 24,3 | 24,4 | 23,5 23,9 | 23,5
Pays Bas 1641171178 181|188} 18511791172]178| 176 |17,5]172
France 1441 13,7138 140146 ] 150{ 158 | 1571154 | 149|158 158
Royaume Uni 81174 |70 |86 |88 189 (83 |791761]79]83] 84
Italie 36 {34 13637136 }36142 43143 | 42 ] 45 45
total (5) en%dutotal EURI2 | 62,2609 ) 62,7| 650 657)670|693| 6941695681700 694
Exportations
EURI2 en%dutotal OCDE | 731|713 720|714 | 70,1 | 703 | 73,1 | 74,3 | 74,2 | 73,6 | 75,2 | 75,2
dont:
Allemagne 2121201204 21,1|197]1186]19,7]19,8]19,4] 189 21,21 23,7
France 1941192194 182|185 19,0 | 20,0 | 20,4 | 20,0 | 20,5 | 20,2 | 19,1
Pays Bas 1521481142 142|139 142|150 150|147 13,7]| 136 13,7
Royaume Uni 85| 861961999998 |87|84|93]94]|87]77
Italie 55151 (504751 |54]|58]{64]62]64]65]60
total (5) en%dutotal EURI2 | 698)6781686|681|671| 67 |692) 70 | 696689} 70,2 | 70.2
source: INS
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Ses exportations représentent environ 60% du PIB en 1987, de méme pour ses importations
(dont plus de 80% de matieres premicres et d’énergie). Elle devient dés lors trés vulnérable
aux mouvements de la conjoncture économique extérieure en particulier en cas de récession.
Dans ce contexte, le premier choc pétrolier a engendré une baisse de ses importations et de ses
exportations tandis que le second choc s’est traduit par une augmentation plus rapide des
importations que des exportations. Sur la période 1976-86 on assiste a un véritable
effondrement de la balance commerciale avec un déficit qui oscille entre 100 et 260 milliards de

FB en 1982.

C’est en 1986 que le solde commercial redevient positif de 5 milliards de FB. Les produits
belges deviennent compétitifs grace notamment a la baisse des colits unitaires de la main-
d’oeuvre ; elle est consécutive a I'instauration de la politique de restriction salariale de 1983
(graph 1). Cette derniére est elle-méme liée a la nécessité de réduire le déficit budgétaire dont
le montant (6,9% du PIB en 1991) est le double de celui autorisé par le traité de Maastricht.
En fait, c’est la Sécurité Sociale qui est le plus grand responsable de ce déficit, puisqu’elle
finance en méme temps les allocations de chomage (8,2% en 1992) et les mesures politiques
accompagnant |’emploi.

Jusqu’en 1990, la balance commerciale est proche de I’équilibre. Les années 90 sont
caractérisées par le dynamisme de la demande intérieure (donc hausse des importations) qui est
compensée par le grand dynamisme de la demande extérieure ( les échanges internationaux
égalisent 73% du PIB). L’investissement privé est la composante principale de la demande
intérieure (tableau 2).

Tableau 2 : Les investissements directs de ’UEBL a I’étranger:

1985 1986 1987 1988 1989 1990
EUR 12 en % de L'OCDE 44,5 56,4 67,4 34 64 88,9
dont :
ALLEMAGNE 2,9 6,3 0,4 -3 347 85,1
FRANCE

PAYS-BAS

ALLEMAGNE 9

FRANCE 1,9
PAYS-BAS 12,3

source :Banque nationale de Belgique




Il est encouragé par la baisse des colits de la main-d’oeuvre et par la réduction du taux
d’impdt sur les bénéfices des sociétés qui passe de 41% en 1989 4 39% en 1991. Il résulte
aussi de la forte croissance de la demande globale depuis 1987 et de la perspective du marché

unique.

On assiste également a la déréglementation du secteur financier dans les années 90 qui garantit
le développement et I’ouverture des marchés concurrentiels ce qui a permis I’abaissement des
taux d’intéreéts.

La modération de I’inflation depuis le rattachement du franc belge au Deutchmark en 1987
renforce la position de cette monnaie au sein du SM.E. Cette stabilité monétaire devrait
renforcer le degré de confiance de ses partenaires étrangers.

La reprise économique s’est nettement affermie en 1994, le taux de croissance atteignant 3,7%
au quatrieéme trimestre.

A T’horizon de 1996, la croissance devrait atteindre 3% environ grace a une forte progression
de I'investissement et de la consommation des ménages liés a une augmentation de I’emploi et
une diminution de ’épargne. On s’attend & une hausse moyenne des prix limitée & 2 % , qui va
permettre a la Belgique de conserver sa place parmi les pays de I’Union Européenne ayant
I’inflation la plus basse. Cette politique du franc fort qui facilite la baisse des taux d’intérét rend
la balance commerciale excédentaire depuis 1986 ( et +4,8 milliards de dollars en 1996) et une
balance courante excédentaire depuis 1985 ( +4,9% du PIB entre 1985 et 1996). Elle réduit
aussi les différentiels d’inflation surtout avec I’Allemagne (2,5 points en 1985, 0 en 1989).
Toutefois, elle nécessite une vigilance particuliere en matiére de compétitivité des produits
exportés, les prix relatifs & exportation en 1996 devraient augmenter de 7% par rapport i
ceux de 1991, ce qui engendrait une légére dégradation du solde commercial de 0,2 point
(graph 2).
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graph 1

Positions concurrentielles : coilts unitaires relatifs de main
d'oeuvre. Indice 100 en 1991
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graph 2

Positions concurrentielles : prix relatifs a l'exportation.

Indice 100 en 1991
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II. L' ECONOMIE DES TRANSPORTS ROUTIERS DE MARCHANDISES EN
BELGIQUE.

Au sein de ’Europe des Douze, les activités de transport de marchandises ont augmenté de

plus de 50% au cours des vingt derniéres années utilisant principalement le mode routier.
Selon les économistes européens et les bureaux d’étude, les échanges commerciaux en
Europe continueront a s’intensifier au cours des prochaines décennies et les flux de
marchandises qui en résultent augmenteront considérablement. La majeure partie de cette
hausse devrait en principe étre absorbée par le transport routier.

Quelles évolutions a connu le transport routier de marchandises en Belgique depuis 1970 ?

- En 1993, la Belgique compte 8 172 entreprises de transport routier de marchandises
qui emploient 37 510 salariés et pres de 10 732 indépendants. Ensemble, ils assurent
337,3 millions de tonnes soit prés de 70% du volume transporté en Belgique. Ce secteur
représente prés de 1,5% du PIB, il est encore et toujours en progrés ( a l'inverse des
modes concurrents ). Il doit son succeés d’abord a ses avantages naturels : un moyen de
transport rapide, flexible et souple associé & un service personnalisé grace aux techniques
du «juste a temps» et du « porte a porte ». Ensuite, aux progrés technologiques
réalisées dans la conception des camions ( augmentation des capacités), une croissance
phénoménale de I’échange de marchandises tant au niveau national que international
(augmentation des distances parcourues) et une nette amélioration du réseau routier. La
Belgique bénéficie en outre d’une position géographique favorable et d’un réseau routier
dense et performant. Incontestablement, c’est un secteur souple et dynamique qui cherche
a s'intégrer efficacement dans la course a [linternational. En effet, le transport
international occupe 15% du tonnage transporté, dont 12,6% de transport intra-

communautaire et parvient 2 maintenir sa place.

- Sur le plan commercial, la Belgique échange jusqu'a 98,1% avec I'Europe entiére en
1988. Comme l'ensemble des échanges effectués au sein de 'Union Européenne, les flux
de marchandises entre la France et la Belgique continuent de se renforcer depuis vingt
ans. Aujourd’hui, la Belgique devient le premier partenaire de la France a I'import et le

deuxieme partenaire a I’export en tonnages (graph 3).
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graph 3: EVOLUTION DU COMMERCE EXTERIEUR BELGE AVEC LA FRANCE
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- Derriére cette performance, le secteur du transport routier a connu des difficultés
certaines et aujourd'hui est confronté & de nouveaux défis. Comme d'autres secteurs, il a
subi de plein fouet les conséquences des crises intervenues en 1973 et en 1979. Une
situation ensuite aggravée par la politique de libéralisation des tarifs de transport en 1986
dont l'effet a été l'abaissement régulier de ces derniers (graph 4), il a vu disparaitre un
bon nombre de petites entreprises tout en cherchant a s'adapter au contexte concurrentiel
international de plus en plus difficile, notamment avec I’arrivée sur le marché des
transporteurs de ’Europe de I’Est. Aujourd’hui, les transporteurs routiers sont souvent

accusés d’étre les responsables des accidents de la route , de la pollution et du bruit.

- Les tendances observées depuis 1974 traduisent l'effort de restructuration de ce
secteur, - dans une perspective stratégique dynamique d'intégration européenne pour
répondre a la fois aux exigences écologiques et aux critéres d’harmonisation en vue

d’une libéralisation coordonnée et synchronisée en Europe.
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graph 4
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II.1. LES TENDANCES DE LA DEMANDE.

Les traits marquants du transport professionnel routier en Belgique sont:

Une utilisation dominante du mode routier (tableau 3).

- En 1991, les tonnages transportés par la route en Belgique s'élevaient a 371 millions ,
soit 70% du trafic total , alors que la voie d'eau n'occupait que 17,9% et le fer 12,1%.
Par rapport 4 1985, ces chiffres représentent une croissance de 19,3% pour la route, de
1,3% pour la voie d'eau, et une baisse de 11% pour le rail. On observe les mémes
tendances pour les distances moyennes.

- De nos jours, le chemin de fer est utilisé principalement pour le transport de charbon ,

le minerai et l'acier tandis que la voie d'eau se charge des produits agricoles.

Tableau 3: Comparaison des marchandises transportées en Belgique par les trois

modes principaux de transport.

Mode de transport | 1985 | 1986 | 1987 | 1988 | 1989 | 1990 | 1991

Route (1)
trafic intérieur (2) 852%)| 84,4%)| 82,9%| 824%| 81,7%| 80,0%| 80,4%
importation (3) 4,8%| 50%| 55%| 55%| 57%| 59%| @ 6,0%
exportation (4) 6,6%| 69%| 7.8%| 81%| 86% 93%|  92%
transit (4) (5) 34%|  3,7%|  3.8%| 40%| 40%| 48%|  44%
ltotal 65,2%| 65,8%| 66,4%| 67,9%| 682%| 67,4%| 70,0%
[Navigation intérieure
trafic intérieur 22,9%| 21,9%| 23,3%| 22,3%| 20,7%| 212%| 20,4%
importation 42,1%| 42,1%| 43,1%| 458%| 47,8%| 46,9%| 47,6%
exportation 30,9%| 32,4%| 30,5%| 28,7%)| 28,6%| 28,7%| 28,9%
ansit 40%|  3,6%|  30%| 32%| 2,9% 32%| 32%
litotal 19,6%| 20,6%| 20,0%| 19,3%| 19,1%| 19,5%| 17,9%
Chemin de fer (6)
trafic intérieur 278%| 47,1%| 49,0%| 46,7%| 46,8%| 45,5%| 44,6%
importation 277%| 18,2%| 18,4%)|- 18,4%{ 17,8%| 18,0%| 17,9%
exportation 20,0%| 27,1%| 25,1%| 27,5%| 28,0%| 29,5%| 31,0%
it 245%  7,5%|  75% 74%| 74%| 7.0%|  6,4%
litotal 152%)| 13,6%| 13,6%| 12,8%| 12,8%| 132%| 12,2%
Lotal général 100,0%| 100,0%| 100,0%| 100,0%| 100.0%| 100,0% 100,0%

Source: INS-SNCB

(1) Transport exécuté a 1’aide de véhicules ayant une charge utile d’au moins une tonne
(2) Le trafic intérieur avec des véhicules étrangers est considéré comme non existant

(3) L’importation, respectivement I’exportation, a I’aide de véhicules étrangers est assimilée forfaitairement a

I’exportation (respectivement I’importation) a Iaide de véhicules belges.
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(4) Les chiffres concernent le transit sans transbordement par route ont €té révisés. Ils seront dorénavant
dérivés de données publiées a la revue annuelle « Transports de marchandises par Route » de

’Office Statistique de la CEE.

(5) La distance parcourue est forfaitairement fixée & 200 km.

(6) Depuis 1986, les statistiques pour les transports par chemins de fer ont été revues en fonction des
définitions des transports intérieurs, & I’importation, 4 ’exportation, et en transit sans transbordement.

Un réseau d'infrastructures routiéres denses et d'excellente qualité.

La Belgique est caractérisée par un relief peu accidenté, située au coeur de ’Europe de
1’QOuest, et posséde une tradition de transport.

Au cours des années 70, le gouvernement belge a tiré profit de sa position géographique
favorable pour construire I'un des meilleurs réseaux routiers en Europe. Celui-ci a
exercé une influence favorable a l'utilisation de la route pour I'acheminement du fret .
Clest le réseau autoroutier qui a connu un essor formidable, avec une longueur multipliée
par 3,8 entre 1970 et 1988 (carte 3).

Dans le méme temps, les autres routes de I'Etat et des routes provinciales ne s'accroissent
respectivement que de 10,3% et 10,1% (graph 5) . La forte densité du réseau d'une part,
et le désengagement de la politique de I' Etat qui confie aux régions I'exploitation des
routes d'autre part ont fait que, depuis 1980, le réseau traditionnel n'a connu qu'une faible
croissance (+30,3% pour les routes, +3,4% pour les nationales, 1,4% pour les routes
provinciales). La densité des réseaux au km? est de 4,1 km pour les routes et de 51 m
pour les autoroutes, des valeurs supérieures a celles de la France (respectivement 1,5 km
et 10m) . Toutefois, la longueur des autoroutes continue d'augmenter en vue
d’homogénéiser le réseau et pour attirer des transporteurs étrangers. Enfin, le premier

choc pétrolier a mis au second plan la poursuite de la construction des routes nationales.

Une évolution favorable au transport pour compte d'autrui.

- Le compte propre occupe une place majeure dans le trafic total intérieur (graph 6).

Le trafic national en tonnes est caractérisé par une tendance a la baisse depuis 1971 (-

20%) malgré une reprise en 1979. Cette baisse est imputable uniquement au seul compte
propre , -32% de tonnage entre 1971 et 1987, avec des chutes spectaculaires apreés les
deux chocs pétroliers.

Son trafic en tonnes-kilométres reste stable sur la période grace a l'augmentation de la

distance moyenne (graph 7) des parcours et au changement de la structure du trafic en
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faveur des produits de la classe 0,1, et 9 (cf ANNEXE 1) transportés sur des parcours

longs (supérieurs a 100 km).

Au contraire, le trafic pour compte d'autrui a connu une évolution globale i la hausse

aprés une rupture brute en 1974. Le second choc pétrolier a eu peu d'influence sur lui, il
a été compensé par l'effondrement du compte propre et par 'augmentation de la longueur
moyenne des trajets. La chute de 1988 était due a une baisse du trafic de classe 6 qui
sont des produits transportés sur des trajets courts (36 km).

L'écart entre compte propre et compte d'autrui devient quasiment nul en 1991. Leur part

de marché tend a s'égaliser.

- Le trafic international (graph 8) est effectué majoritairement par le compte d'autrui

(66% contre 34% pour le compte propre). Il est faible en tonnes chargées mais connait
une augmentation continue et croissante. Il est passé de 12,3% du trafic total en 1986 a
15% en 1993. Il devient prépondérant en tonnes-kilométres.

Globalement, les trafics avec la France sont en hausse (+25,5% en entrées et +15,1% en
sorties de 1982 41986).

Bien entendu, les distances moyennes parcourues en compte d'autrui (355 km) sont
supérieures a celles effectuées en compte propre mais pour ce dernier la distance connait
une hausse plus forte que le premier depuis 1978 avec une accentuation en 1986 (graph
9).
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IL2. LES TENDANCES DE L'OFFRE.

I1.2.1. CONTEXTE REGLEMENTAIRE ET DEREGLEMENTATION.

La réglementation belge du transport routier comme dans tous les pays de la
Communauté concerne la profession, la technique, la fiscalité et le social.

La plupart des transports nationaux sont soumis a la réglementation et les transports

internationaux a la déréglementation.

- L'accés a la profession porte sur la possession d'un certificat d'aptitude professionnelle,

la capacité financiere ( un dépdt de garantie de 200 000 FB équivalent a 27 285 FF,
parité¢ au 8 aolit 1995), et l'honorabilité du dirigeant. L'entrée est régulée par la
délivrance d'autorisations de transport : un permis P pour la zone courte (< 75 km) ; un
permis V pour le transport national, accordé aprés au moins 3 ans d'exercice ( valable 6
ans a partir de la délivrance et avec un chiffre d'affaires minimal requis), un permis
international accordé aprés 9 ans d'activité. Il existe également des autorisations
spéciales de transport national (S) destinées au transport saisonnier (durée maximale de 6

mois) et dont le nombre est illimité.

- La technique concerne le poids et la dimension des véhicules : longueur des ensembles
articulés (16,50m), des trains routiers (18,35 m), la hauteur autour de 4m, la largeur
autour de 2,50m, la charge maximale a I’essieu entre 10 et 13 tonnes ( 44t pour un 5

essieux belges).
- La fiscalité : c’est le volet le plus important et le plus complexe car il y a beaucoup

d’enjeux . Les transporteurs sont soumis a des taxes d'assurance, taxe locale, taxe sur

gazole et vignette (tableau 4).
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tableau 4: Comparaison de taxes soumises aux poids lourds frangais et belges:

Types taxes Dates de | Caractéristiques des France Belgique
validité taxes )
TVA 01-01-87 | -gazole et lubrifiants 18,6% 25%
-frais de route 18,6% 19%
Fiscalité liée a taxe a ’'immatriculation
Pacquisition (niveau faible)
Taxes nationales: 01-07-84 | -taxes annuelles sur 759 1001
Fiscalité fixe liée ala |01-01-89 | véhicules
possession du -taxes sur assurances: -march: 0% | -march: 1,4%
véhicule -véhicule: 35% [ -vehic: 22-27%
Taxes territoriales: | 1989 TIPP: -accises 1573 1139
Fiscalité liée a 'usage - franchises sur 300L 600L
du véhicule (variable) carburant
Péages autoroutes (sur 6,4a125 0
100 km en Ecus)

Coilts des itinéraires autoroutiers France / Belgique: de Paris a Anvers via Valenciennes /

Bruxelles:

Nombre de kms aller / retour:

720 FF

Nombre de kms en France:
Nombre de kms en Belgique:
Péages aller / retour:

420 FF

300 FF

en France: 206 FF

(-25 % en moyenne si abonnement)
en Belgique: O FF

Malgré ’intensification de la concurrence intervenue aprés la libéralisation des tarifs en

1986 et l'ouverture des marchés en 1993, il subsiste des divergences encore importantes

au niveau des régimes fiscaux et juridiques entre les pays européens. La fiscalité est

souvent citée comme un des responsables de la différence du coiit de revient des

transporteurs communautaires (la fiscalité spécifique représente 16% de celui-ci).

En international, les écarts de charges spécifiques entre transporteurs européens sont

faibles, avec un léger avantage pour les transporteurs belges. Mais en transport intérieur,

les charges nationales sont largement supérieures aux charges territoriales.




Jusqu'ici, les transporteurs belges sont avantagés au niveau de la fiscalité par rapport a
leurs concurrents européens. Une harmonisation fiscale a la carte a ['échelle
communautaire risquerait de les pénaliser fortement, par exemple I'instauration de
I’Eurovignette, des normes de sécurité supplémentaires imposées aux transporteurs
belges ( freins, limiteurs de vitesse, bavettes, protections latérales-), les longs délais de
récupération de la TVA payée a I’étranger.

Les professionnels frangais s'estiment souvent désavantagés par rapport a leurs
concurrents étrangers parce qu'ils supportent une fiscalité plus importante. Dans le cadre
du cabotage, les transporteurs frangais sont pénalisés sur leur territoire par rapport aux

caboteurs belges.

En 1994, le contingent des autorisations de cabotage était fixé 3 40 000 en Europe, il
augmente de 30% chaque année jusqu'au ler juillet 1998, date a partir de laquelle tout
contingent devra disparaitre (déréglementation totale). Selon un rapport de la
Commission Européenne publiée en juillet 1994, le processus de libéralisation était
globalement favorable a I'économie européenne. Au Bénélux, le nombre d'opérateurs
était stable entre 1986 et 1990, tandis qu'il avait augmenté de 28% en France. Mais
compte tenu des distorsions encore trop importantes (surtout fiscale et salariale) entre les

pays de la Communauté, une harmonisation semble prioritaire i la libéralisation.

I1.2.2. STRUCTURE DU SECTEUR.

Les performances du transport routier de marchandises ont été marquées par les
phénoménes suivants : I’augmentation des distances, de la capacité des véhicules et du
nombre de camions, ainsi que par I’abaissement des coiits d’exploitation notamment des

colits salariaux.

Il existe une majorité d'entreprises de trés petite taille en perte de part de marché
depuis 1970 (graph 10)

On comptait en 1993 un total de 5 244 entreprises (63,9% de ’ensemble) possédant de
moins de 5 véhicules. Mais la taille des firmes augmente tant au niveau du nombre de

véhicules qu'au niveau de la charge utile (orientation vers I’international)
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On assiste depuis 1970  la diminution du nombre d'entreprises de transport routier
professionnel en Belgique (graph 11).

- Leur nombre global est passé de 11 579 en 1970 a2 8 172 en 1993 , soit une perte de
29,4%. Cette baisse est relativement faible pour les entreprises titulaires d'un permis V
(-18% ), elle est trés accentuée pour les transporteurs titulaires d'un. permis P (-62 % ). Il
faut noter que les entreprises P sont constituées principalement d'entreprises de trés
petite taille dont la diminution est responsable de la chute du nombre des entreprises P. A
titre d'exemple, la part des firmes possédant un véhicule s'est effondré de moitié sur la
période au profit d'autres catégories. Elles ont été les plus touchées par les crises d'une
part, et par la politique de liberté des prix de 1986 dont I'effet a été un abaissement des
tarifs , les mettant dans une position concurrentielle fragile (surcapacité, difficultés de
trésorerie).

Enfin, un bon nombre d’entre elles s'orientent de plus en plus vers l'international.

- L'augmentation spectaculaire du nombre des grandes entreprises est a nuancer avec
l'existence des entreprises de location de véhicules qui ne sont pas de véritables
entreprises de transport.

Le secteur des transports belges a été marqué par des regroupements de transporteurs a
vocation internationale au début des années 90. Elles sont les mieux armées sur le
marché international. La nouvelle organisation basée sur le juste a temps permet au
transport routier d'avoir une place dans le systéme productif , comme industrie et non
plus comme un simple service ( Savy et Rowe, 1990). Ce phénoméne se traduit par une
évolution du comportement des chargeurs qui préférent recourir a un seul opérateur pour
'ensemble de leurs prestations: une firme multiservices organise l'ensemble de leurs
transports. L'accent est mis sur la diversification, la gestion rigoureuse et moderne, le

rapport qualité-prix.

Les recours au marketing, a la logistique, a l'investissement en EDI ( Echanges de
Données Informatisés), a 'organisation des chargements de retour et les contacts avec les
chargeurs font preuve de l'effort de restructuration de la plupart des entreprises de
transports routiers . Elles limitent les investissements dans la flotte de véhicules et les

frais de personnel qui sont les deux composantes principales du prix de revient.
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- L'évolution du nombre d'entreprises est différente selon les régions. En 1988, la partie
wallonne enregistre une perte de 59% d'entreprises P et de 39% d'entreprises V, tandis

que la partie flamande connait une perte de 65% d'entreprises P et une stabilisation

d'entreprises V.

Le nombre d'entreprises détenant une autorisation de transport international augmente
de fagon réguliére pour toutes les catégories de firmes au cours des années 80

(graph 12).

- Parmi celles-ci, il y a 45% d'entreprises V dont 76,1% de grandes firmes en 1988.
C'est dans la région flamande que l'on trouve le plus grand nombre d'entreprises
exploitant en international (47% contre 40% en région wallonne). En 1991, 80% des
entreprises de plus de 20 véhicules exploitent en international mais ce sont les petites
entreprises qui ont le plus développé cette activité entre 1991 et 1992, principalement
avec la France et I’ Allemagne.

Les mesures de la politique de libéralisation de 1986 ont permis de multiplier les
autorisations étrangeéres (accords bilatéraux et multilatéraux ) de transport avec les pays
tiers. Les autorisations avec le Bénélux , la CE et la CEMT se sont élevées 4 1190 en
1988. En 1991, elles sont au nombre de 550 000 avec la France et 430 000 avec
I’ Allemagne.

- Le trafic bilatéral franco-belge effectué par les transporteurs belges est principalement
concentré sur la région Nord-Pas-de-Calais ( 44% des échanges bilatéraux en 1989) et
seules les régions Bourgogne, Franche-Comté et Midi-Pyrénées générent pour eux un

trafic de retour plus important que le trafic aller.

Les principaux acteurs du transport professionnel belge (tableau 5).

- Les transporteurs belges occupent une part importante dans le marché européen . Les
volumes en tonnage échangés avec I'Europe sont de l'ordre de 98,5% en 1988, dont la
moitié avec la France. De plus, le début des années 90 est marqué par des regroupements

d'entreprises, les transporteurs concentrant leurs efforts sur une intégration européenne.

- Les principales fédérations du transport belge sont : la FEBETRA, la SAV, 'UTPR, la

VVL . Les transporteurs en compte propre sont regroupés au sein de la VBO .

38




Ce sont des unions professionnelles qui ont pour vocation I’étude, la protection et le
développement des intéréts professionnels des transporteurs membres.

La FEBETRA, créée il y a 45 ans, a dressé un bilan sur la situation des transporteurs en
Belgique en 1991 dans « Le Livre Vert». Elle traite de volets social, légal, fiscal,
technique. Elle sollicite une harmonisation urgente de la fiscalité et de la technique et
réclame une meilleure compréhension et un soutien des pouvoirs publics. Elle met
particuliérement en garde contre une libéralisation irréfléchie, que les transporteurs

belges risquent de payer tres cher.
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graph 10: Part du marché de diverses entreprises selon leur taille
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entreprises (21 et plus)
(21 ;l;/us) 10%
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11% 23%

Source: Transport routier (1989)
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graph 11:  Evolution du nombre d'entreprises belges en 3 catégories : Petites entreprises: 1 a 4 véhicules
Moyennes : 5 a 20 véhicules
Grandes  : plus de 20 véhicules
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tableau 5: CLASSEMENT DES PRINCIPAUX ACTEURS EN BELGIQUE

Entreprises (maison mére) | Chiffre d'affaires | Flotte de Effectifs Entreprises CA Si¢ge Social
1990 en millions de FB | véhicules 1992 MEB

Ziegler 5202 750 1057 Intercontainer 14 981 Bruxelles
Danzas 2291 300 509 Ziegler 5692 Bruxelles
Depaire Edmont (SBCB ) 2268 355 616 SBT 2142 Grimbergen
Coulier 1862 1504 517 Edmont Depaire 2006 Anvers
Essers & ZN 1820 190 101 Konig & C° 1908 Anvers
Wagner Ultra Rap. 1 500 550 226 Frans Maas 1615 Anvers
Gerlach ) 1255 ne 325 Transport Route Wagon 1568 Bruxelles
Dejicker 1128 503 243 DHL Worlwide Network 1552 Bruxelles
Vandecasteele (Gefco ) 948 73 243 Universal Express 1458 Bruxelles
Supertransport 853 830 235 Interfrigo 1423 Bruxelles
Source : Camions Magazine 1 franc belge = 0,16 franc frangais

Source : I' Officiel des Transports

tableau 5: CLASSEMENT DES PRINCIPAUX ACTEURS EN FRANCE

Sociétés CA Flotte de Effectifs Sociétés CA Siége Social
1990 MFF véhicules 1993 MDFF

Bourgey & Montreiul 1883 2340 2936 Groupe Scéta 17,20 Levallois-Perret
Calberson 8061 3200 13198 Gefco 6,50 Courbevois

CAT 1769 360 707 Novalliance 6,00 Paris
Causse-Walon 1312 1244 ne STEF/TFE 4,50 Paris »
Danzas HP 3000 1500 4332 Danzas 4,10 Paris

Draguet Sarl 732 nc 170 CAT 2,70 Boulogne Billancourt
Ed. Dubois & Fils 1600 550 2700 Dubois &Fils 2,50 Roubaix

Finaltra Groupe Heppner 908 309 1750 Groupe Giraud (Sogétrans) 230 Vitry sur Seine
France Distribution System 1000 550 1200 Groupe Norbert Dentressange 2,00 Saint-Vallier
Geatrans 1550 1700 2500 Causse-Wallon 1,50 Vélizy-Villacoublay

Source : Camions Magazine Source : I' Officiel des Transports




. MESURES D’AUTOCORRELATION SPATIALE ET D’APPARTENANCE
SPATIALE.

IIL.1. DEFINITIONS. -

Ce modele se propose d’analyser ’homogénéité spatiale pour deux couples de places qui

appartiennent ou non a une méme région ( ou régime politique ou culture ).

L’autocorrélation d’appartenance est le fait que deux places qui appartiennent a la méme

région ont un degré de similarité différent de deux places qui appartiennent & deux régions
différentes.

L’ autocorrélation spatiale est définie comme I’existence d’une relation entre similarité et

proximité des places (contiguité ou distance). Deux zones sont contigués lorsqu’elles
partagent la méme frontiére.
Comme les régions sont constituées de places contigués, I’appartenance et la proximité sont

interdépendantes. Par conséquent, pour mesurer I’action spécifique d’un facteur, il est

nécessaire de controler I'influence des autres facteurs.

Nous chercherons a savoir si la Belgique est constituée de régions homogénes ou
hétérogenes au niveau des flux routiers intrarégionaux de marchandises d’une part, et de la
population d’autre part. Nous parlerons de similarité et de discontinuité, en retenant le fait

que I’homogénéité est associée a la similarité et que ’homogénéité est une notion relative.

HL.2. CADRE DE TRAVAIL: UNE ANALYSE PAR COUPLE DE PLACES

Soient un ensemble spatial E composé de N places décrites par une matrice d’information
géographique X, ou X est un ensemble de variables 4 une ou plusieurs dates. E est divisé
en K régions qui sont des sous-ensembles de places contigués. Soit Pi la variable
d’appartenance de chaque place a une des K régions. Chaque place de E a une localisation

Li, ce qui permet de construire des matrices de contiguité C ou une matrice de distance D.

Les matrices de similarité.
La matrice de similarité S entre un couple de places (i,j) mesure le degré de similarité (ou
de dissimilarité) entre ces places: S (Xi, Xj) = Sij ,ou Sij peut étre calculée de plusieurs

fagons :
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- Slij=| Xi -Xj | différences absolues
-S2=(Xi-Xj ) différences carrées
-S3i=2*|Xi-Xj|/| Xi+Xj| différences relatives
Lot it
-S4ij=> |Xi-X |/ T niveau moyen de similarité entre T périodes .

I

t

T-1

- S5 = Z I{ (Xit+1 - Xit) / Xit } - {( Xjt+1 - Xjt )/ Xit}| / T-1  évolution moyenne de
t=1 .

similarité entre T périodes .

Le choix de I’'une de ces fonctions dépendra de I’optique retenue.

les indices de similarité. (cf. tableau 6) .

Tableau 6: Indices de similarité selon le degré d’appartenance et de contiguité.

moyenne ( Sij ) Cij=0 Cij=1
Py=0 A B C
P’ij=1 D E F
H K L
Indices globaux:
-indice d’appartenance: G=F/C , G=1-G
-indice de contiguit¢ : Z=K/H, Z=1-2

Indices de spécificité intégrant I'appartenance et la contiguité:

-indices d’appartenance : G*=E/B, G**=1-G*  (places contigués )
G*=D/A , G’**=1-G** (places non contigués )
-indices de contiguité : Z*=B/A , *=1-2* (appartenance différente )
Z**=E/D, Z’**=]1-7Z** (appartenance commune )
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Un ensemble de places étant divisé en régions par la variable P, chaque couple de places (i,j)
peut étre décrit par une matrice d’appartenance croisée Pij = ( Pi, Pj ) ou par une matrice

réduite P’ij qui prend la valeur de 1 si i et j appartiennent a la méme région et O sinon.

Grice a cette matrice réduite d’appartenance, il est possible de construire un indice

d’autocorrélation d’appartenance politique ( G).

G’=1-G > 0 signifie que les similarités sont plus importantes pour les régions qui ont une
appartenance politique commune. Autrement dit, la plupart des régions sont homogénes

(respectivement hétérogénes).

De méme, on peut construire des indices d’autocorrélation spatiale Z (de contiguité ) sur le

méme modeéle que G : Z'=1-Z > 0 signifie que les régions contigués ont des similarités

supérieures aux autres ( autocorrélation positive ).

Comme I’appartenance et la proximité sont deux facteurs interdépendants qui expliquent les

similarités entre les places dans I’espace, 1 "action spécifique d’un facteur est mesurée par :

- L’indice spécifique d’appartenance pour les places contigués ( G* ) .

Si G* présente une autocorrélation d’appartenance positive, alors les discontinuités les plus
fortes se localisent le long des frontiéres des régions et rarement a I’intérieur des régions.

- L’indice spécifique d’appartenance pour les places non contigués est (G** ).

De méme, les indices spécifiques d’autocorrélation spatiale sont symétriquement définis par
- Z* pour les régions contigués n’appartenant pas a la méme politique.

- Z** pour les régions contigués et appartenant a la méme politique.

I1.3. APPLICATION AU CAS BELGE

L’analyse de I’autocorrélation spatiale en Belgique s’avére particuliérement intéressante
pour notre étude a cause des diverses langues utilisées (frangais, flamand et allemand) et &
cause des conflits socio-politiques entre Flamands et Wallons qui remontent & la création du
royaume indépendant de la Belgique en 1830. La Belgique est aujourd’hui devenue un Etat
fédéral. Trois régions autonomes sont créées a I’issue des accords de la Saint-Michel ratifiés
en juillet 1993 : la Flandre, la Wallonie , Bruxelles. Ce « séparatisme » linguistique et

politico-culturel d’abord, économique ensuite, confirmera-t-il notre hypothése ?
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Comme nous disposons sur 16 années (1976-1991 ) de données concernant les flux
intrarégionaux routiers de marchandises en tonnages et la population moyenne, nous
étudierons notamment S3ij, S4ij et SS5ij. L’analyse nous permettra de savoir si en Belgique,
les facteurs d’appartenance politique et de contiguité influencent le niveau et I’évolution des
données susmentionnées. Pour cela, nous avons divisé le pays en 11 régions en prenant le

soin de séparer le Brabant flamand et le Brabant wallon.

Au vu des résultats obtenus (tableau 7), nous pouvons conclure qu’a Pintérieur de la

Belgique :

- L’ autocorrélation d’appartenance est positive pour tous les Sij, aussi bien au niveau des

échanges qu’au niveau de la population, ce qui signifie que les régions qui sont soumises a
la méme politique ont des comportements plus similaires que les régions qui appartiennent
a des politiques différentes. Autrement dit, les régions d’appartenance politique commune
ont en moyenne un comportement homogéne. Donc les différences en terme d ’échanges de
marchandises par le mode routier et en terme de population sont liées a la partition de la
Belgique. Ce qui vérifie bien notre hypothése.

- L’autocorrélation spatiale est positive, il existe donc une relation croissante entre la

similarité et la contiguité, sauf pour la population calculée avec S5ij ( Z’ <0 ). C’est-a-dire
encore que les régions contigués appartiennent le plus souvent a la méme région qu’a des
régions différentes. Sur le long terme, cette relation tend a s’atténuer pour la population.

- Lorsqu’on examine I’action spécifique d’un facteur, il existe bien une autocorrélation
spatiale spécifique et une autocorrélation politique spécifique de la distribution des échanges
routiers de marchandises et de la population. En conséquence, les discontinuités sont le plus
souvent situées le long des frontiéres et rarement a I’intérieur des régions.

- En moyenne, les places contigués appartiennent & la méme politique et leur niveau de

dissimilarité est relativement moins élevé.

En conclusion, I’ appartenance politique et la contiguité sont deux facteurs complémentaires

qui expliquent les disparités régionales mais ne sont indépendants.
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IV. MESURES DE L'EFFET FRONTIERE
IV.1. LE JEU DES BARRIERES NON TARIFAIRES

IV1.1. APPROCHES FONDAMENTALES
La frontiére est un concept dual ( Reichman,1989 ) selon qu’elle appartient 4 la théorie

traditionnelle de la séparation ou a la théorie de ’internationalisation.

- Dans le premier cas, la frontiére est d’ordre géopolitique et est traditionnellement considérée
comme un obstacle a la circulation des flux (de nature humaine, physique, ou immatérielle). C’est
un élément artificiel de distorsion et de segmentation des marchés (Christaller, 1993). Ratti &
Reichman (1993) parlent de « filtre ». Cette conception de la frontiére peut avoir des
significations différentes : elle est négative quand elle est pergue comme facteur de séparation et
d’hostilité ( Ercmann, 1987), elle est positive lorsqu’elle est liée a I’identité d’un peuple ou des
unités territoriales.

En terme économique, le maintien de ces frontiéres se traduirait par une réduction de la taille des
marchés (flux centripétes) mais qui seraient compensée par des économies d’échelle par le biais

de la concentration spatiale (ventes locales).

- Le concept d’internationalisation (Michalet,1976) stipule au contraire que la frontiére est une

zone de contact et d’ouverture aux opportunités. La frontiére « mobile » permet aux zones

frontaliéres de profiter de leurs avantages comparatifs mutuellement attractifs. On parle de flux
centrifuges caractérisant une économie libérale .

Ces avantages sont d’ordre :

© économique: la proximité permet d’établir des relations privilégiées d’échanges /
d’investissements entre régions frontalieres .

= social : flexibilité/mobilité de la main-d’oeuvre. Trois facteurs influencent les migrations entre
deux zones frontaliéres: les niveau de salaire, d’emploi et de chomage (M. Falleur, V. Vandeville,
JL. Gheluwe). La croissance des flux frontaliers dans la CE depuis vingt ans est favorable au
fonctionnement des marchés du travail en permettant une meilleure adéquation entre I’offre et la
demande. Ceci est surtout évident dans les zones frontalieres caractérisées par un besoin de main-
d’oeuvre d’un c6té de la frontiére et un surplus de ’autre. Ces interactions sont vérifiées dans

toutes les régions frontaliéres en Europe et en entre le Mexique et les Etats-Unis.
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= culturel : perméabilité plus grande aux valeurs différentes.
= technique : diffusion spatiale rapide des innovations .
Cette définition nous permet alors de mieux comprendre |’ambition de I’Europe d’éliminer ses

frontiéres sans étre une Europe tout a fait sans frontiére.

IV.1.2. LA CONCEPTION EUROPEENNE

C’est dans cette optique que la majorité des pays européens ont souhaité passer a I’Europe « sans
frontiére » en 1992, mouvement qui s’amplifie avec I’ouverture de I’Europe de I’Est et avec la
Convention de Schengen entrée en application le ler juillet 1995. Les préoccupations socio-poli
tiques ne sont plus la consommation ou la production industrielle mais la logique de fluidité de la
circulation. C’est une étape importante qui va impliquer la rupture des barriéres et obstacles
internes qui créaient jusqu’a lors des discontinuités dans le processus normal de communication et

de diffusion des marchandises, des informations et des hommes.

Mais cela n’implique pas pour autant la suppression de tous les effets de frontiéres car il existe
beaucoup d’enjeux qui contribuent a Ieffet frontiére :
* physique: distance physique et mentale (subjective)
* matériel : une prolifération de flux de marchandises en Europe va nécessiter une offre de
réseaux de transport supplémentaire. Or aujourd’hui c¢’est une tache difficile de concilier la densité
du réseau routier existant et de la montée des préoccupations de I’environnement et de 1’écologie.
* immatériel :

- culturel et linguistique qui sont un frein a la communication et donc aux négociations, a
la diffusion et a I’intégration.

- politico-économique ou social.

Iv.1.3. BORDURES ET BARRIERES DANS LE RESEAU ROUTIER EUROPEEN:
Approche par les Interactions

De maniére générale, une frontiére est comprise comme une barriére aux relations

internationales, elle est de nature physique ou non physique.
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Souvent, on analyse les effets frontiéres entre deux pays a partir de I’interaction de deux

régions situées de part et d’autre de la frontiére nationale. Il apparait dans les études que les
interactions sont réduites de 70% ou plus au passage d’une frontiére (cf. Brocker, 1984).
Dans son approche statique, I'effet frontiére représente le facteur par lequel se trouve divisé
le trafic régional trans-frontiére quand il est comparé au trafic régional interne a un pays.

En effet, les frontiéres jouent un rdle important sur les comportements spatiaux-socio des
individus des deux cotés de la frontiére, celles ci peuvent résulter de contraintes d'ordre
institutionnel (administratif / juridique), économique (pratiques commerciales / effet de
réseau) ou géographico-historique. En ce qui concerne le dernier aspect, dans le cas de la
Belgique, les différences linguistiques, politiques et les conflits socio-culturelles entre la
Flandre et la Wallonie depuis la création du royaume indépendant de la Belgique en
décembre 1830 ( séparation d’avec les Pays-Bas au mois d’aoit ) ont fini par transformer
celui-ci en un Etat fédéral par les accords de la Saint-Michel ratifiés en juillet 1993 . Trois
régions autonomes sont ainsi créées : Flandre, Wallonie, et Bruxelles.

Ce «séparatisme» linguistique et culturel d’abord, économique ensuite, sera
particuliérement intéressant pour I’analyse des différences intrarégionales belges, tant au

niveau des échanges de flux routiers de marchandises qu’au niveau de la population.

De la méme fagon, les échanges franco-belges sont eux aussi entravés par des barriéres non
tarifaires dont les principales selon les chefs d’entreprises sont par ordre croissant de
barriéres les barriéres administratives, les délais en douanes et coiits, les régulations de

transports routiers.
L’organisation spatiale des flux entre des places est fortement influencée par deux facteurs:
la distance entre les places et leur appartenance a des régions différentes (partition territoriale,

politique, culturelle, linguistique).

Ces deux facteurs définissent alors deux théories principales:

- interaction spatiale: deux places éloignées ont une plus faible probabilité d’interaction que deux

places proches. La distance réduit donc I’intensité des flux.

- interaction d’appartenance: deux places qui appartiennent & une méme région ont une

probabilité d’interaction plus élevée que deux places appartenant a deux régions différentes.
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L’interaction d’appartenance peut étre interprétée comme une réduction des flux inter-régionaux

(effet de barriére) ou comme une augmentation de flux intra-régionaux (effet d’intégration).

Approche par les infrastructures

On peut aussi déterminer les effets frontiére a partir de la_densité de la population et/ou de

Iinfrastructure des régions frontaliéres. En Europe occidentale et centrale, on a observé

I’existence de grandes agglomérations & proximité des frontiéres dont la plupart (49%) sont
dotées d’une densité d’infrastructure supérieure a la moyenne nationale, méme lorsqu’elle
est pondérée par le poids de la population. Ceci facilite ou renforce I’accessibilité de ces
agglomérations.

Seules 26% des régions frontaliéres ont une densité d’infrastructure intérieure a la moyenne
nationale.

Par contre on observe un effet inverse pour les zones situées sur les frontiéres ot la densité

de la population et de I'infrastructure est largement en dessous du niveau national, sauf pour
les régions en bordure des frontaliéres franco-belges et franco-allemandes. On peut alors
croire que les orientations politiques sont plutot tournées vers I’économie nationale

qu’internationale.

En conclusion, les frontiéres nationales exercent effectivement un effet barriére sur la
communication internationale. La proximité, le niveau de population et d’infrastructures
jouent en faveur des interactions en atténuant les effets frictionnels des barriéres non
physiques relevant des différences institutionnelles, culturelles, linguistiques, etc...
L’accessibilité entre les régions a I'intérieur de la Communauté est d’autant plus élevée
que la qualité des infrastructures est bonne et homogéne entre les agglomérations
(autoroute, construction de ponts, tunnels, etc...). D’apreés différentes études,
Iinfrastructure publique joue en faveur du développement économique régional. Elle a des

effets sur I’output, la productivité, I'investissement privé et la localisation des firmes.

En Belgique, trois réseaux d’infrastructures (routes, voies navigables, aéroports et
aérodromes régionaux) sont a la charge de la Région depuis 1989. De 1989 a 1994 inclus,
la Région wallonne a investi plus de 31 milliards sur le réseau régional, dont prés de 30%

pour achever les chainons manquants sur le réseau routier transeuropéen. Depuis 1992, plus
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de 1a moitié des crédits d’investissement (10,55 milliards de FB au total) ont été accordés a
I’entretien et a la modernisation du réseau routier.

Ainsi, 4 I’horizon du Marché Unique, on peut mesurer I'importance des décisions politiques
en matiére d’aménagement du territoire consistant d’abord a diminuer les inégalités
d’infrastructures entre agglomérations et a diminuer les barriéres non physiques en Europe;

ensuite a renforcer les coopérations politiques, économiques et sociales.

IV.2. MODELES D'INTERACTIONS SPATIALES

La quantification de ces phénomenes appartient a ce que l'on appelle les modéles
d'interactions spatiales (M.1.S). Dans ce type de modeles la répartition spatiale du volume
des flux partant de la localisation O pour aboutir a la localisation D est la conséquence de
trois effets : un effet émetteur, un effet d'attraction, un effet de friction spatiale qui est
généralement une fonction décroissante d'un indicateur de distance entre les deux
localisations (distance géographique, distance temps ou distance cout) quand la forme de la
fonction de friction spatiale est une fonction puissance on parle de modéles gravitaires,

quand celle ci revét la forme exponentielle on parlera de modéles entropiques.

IV.2.1. MESURE DE L’EFFET FRONTIERE A POSTERIORI :

Rappels

Enoncé de la loi de gravitation universelle: « Deux corps matériels quelconques s attirent
mutuellement avec une force proportionnelle au produit de leurs masses et inversement
proportionnelle au carré de la distance les séparant ».
Cette formulation sous tend I'idée de symétrie - d’attraction réciproque autrement dit
d’interaction dont I’'intensité commune F a pour expression:
F=G M M,/D* )
Conséquence de la formulation:

* La constante de gravitation G (ou coefficient de proportionnalité) doit étre
significativement différente de zéro.

* si I’on considére non pas D? 1, mais d(Dy,): fonction de la distance physique la
seule condition imposée a la fonction d est de conserver la propriété de symétrie de la

distance pour obtenir I’égalité des flux entre deux points.
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* la symétrie des flux dans I’espace implique que les « points » mis en cause sont

d’importances égales, dans le cas contraire on a affaire a des modéles directionnels de flux.

Définitions et limites

Le modéle gravitaire général («Gravity distribution model ») est de‘la forme :
F*ij=k.Oi.Dj. flcij)

avec

F*ij : flux estimés de 1 vers j .

Oi = capacité d’émission de i .

Dj = capacité de réception de j.

k = constante.

fcij) = (« deterrence function ») fonction exprimant la décroissance des flux avec la

distance..

* Méthode I:

La transformation log-linéaire est la méthode la plus simple, qui consiste a4 ramener les
équations non linéaires a un probléme de régression multiple:

Log ( Fij/ OiDj )* =Log (k) - b.Log (ci ).

Loge ( Fi/ OiDj )* = Log (k) - b.cjj

Limites de la méthode:

Les dangers de I’ajustement log-linéaire ont été soulignés dés les années 70 (WILLIS(75),
MARK et PEUCKER(1978), STRONGE et SCHULTZ(1978), HAWORTH et VINCENT
(1979)).

- la formulation log linéaire correspond au cas d’une variable endogéne de flux continue,
I’approximation d’une variable discréte de flux de faible tonnage (découpage fin ou longue
distance) par une variable continue est alors discutable.

- le logarithme étant une fonction strictement croissante, les flux nuls doivent étre retirés ou
étre affectés d’une valeur minimale arbitraire.

- ’ajustement réalisé ne respecte pas la contrainte de conservation des flux totaux:

> Y F*j=> > Fij (mais celle des Log (Fij))
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- la forme générale du modele sous entend une structure non additive des erreurs.

- la minimisation de I’erreur n’est pas faite sur les flux mais sur le logarithme des flux divisés
par Log(Fij / Oi.Dj), ainsi les flux peu importants peuvent jouer le méme rdle dans
I’ajustement que des flux trés importants. Le poids considérable: donné aux faibles flux

aboutira a une hétéroscédasticité importante des résidus.

Les problémes soulevés par la formulation log-linéiaire ont trouvé un début de solution avec

le recours a la notion d’entropie et a I’'introduction de distributions de Poisson.

Une solution parmi d’autres: le constat POULAIN

Pour POULAIN la mesure de la migration est entachée d’un terme d’erreur proportionnel
a la racine carrée du courant mesuré.

POULAIN propose dés lors de recourir a un gjustement non linéaire (moindres carrés
pondérés par I'inverse de la racine carrée des flux estimés) car il permet de respecter la
conservation des flux et de fixer une fonction d’erreur portant sur les flux et non pas sur le

logarithme des intensités de flux.

Min Z (1/Fij*) [Fij - Fij*]? par itérations successives du paramétre b
i

sous la contrainte de conservation totale des flux.

La qualité globale de I’ajustement est mesurée par le coefficient de corrélation non linéaire
(noté Rnl?):

Rol’=1-[[ ). V/FjFj-Fj*) /[ Y 1/F Fij-F)T]

F = moyenne arithmétique de Fij
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Le recours a la distribution de Poisson:

FLOWERDEW et AITKIN dans leur célébre article préconisent I’utilisation d’une méthode
d’estimation basée sur les processus de Poisson.

Les modéles poissoniens appartiennent a la famille des modéles linéaires généralisés

(GLIM).

Sachant xi et que la loi de Yi doit appartenir a la famille exponentielle

E(Yi) = pi=g "' (xif) avec g = lien (« link function»), g™ =F

Deux choix sont possibles:_le choix de la loi exacte de la famille exponentielle et le lien.

Si ’on retient la loi de Poisson (loi P a un paramétre A) qui appartient a la famille

exponentielle on a dans le cas discret:
Pe[Yi=k]=e™ (A*/k!)=exp(klog A - A -log (k') = exp (kf - €° - log(k!))

E(y) =V (i) =b'(6) =b"(®) = "=

si g = log alors F = exp on obtient un modéle log linéaire poissonien.

Autrement dit (approche Paréto):

Fij* = exp[(k + B1.Log(Pi) + B2.Log(Pj) + Bs.Log(Dij)] + &i

avec déviance =2.[)" > Fij.Log( Fij / F*ij) ]
i

notons que dans la « version puissance » de la fonction de distance on a la propriété

suivante:

[Z ¥ FiLog(di)]=[Y ¥ F*iLog(di)]

Avantages de la formulation de Poisson

* avantages inhérents au GLIM (maximum de vraisemblance, ...).

* dans le cadre des M.L.S la somme des flux observés est égale a la somme des flux
estimés (propriété de conservation des flux).

* il est possible afin d’améliorer le modéle d’introduire des contraintes sur les

origines et/ou sur les destinations et d’en faire un modéle doublement contraint.




Notons que si de telles variables (« categorical variables ») sont introduites dans le modele
les facteurs d’origine et/ ou destination ne peuvent pas |’étre en méme temps.
* prendre en compte les interactions entre variables (notamment celle entre distance

physique et distance d’appartenance).

Limites

* Hypothése centrale de travail:
Le choix d’un tel modéle est justifié lorsque la variable étudiée décrit le nombre de fois ou
un événement s’est produit pendant une certaine période de temps et que les hypothéses

habituelles du processus de Poisson sont satisfaites (espérance = variance).

Néanmoins on peut rencontrer un certain nombre de difficultés:

le cas d’« Overdispersion » ou la déviance est supérieure a la valeur critique du CHI2.
* omission de variables exogenes

* processus de Poisson non adéquat

Les flux se font de maniere indépendantes et avec la méme probabilité, hypothése qui est
celle des MIS classiques.

Une hypothése forte est I’absence de coopération / jeux entre individus.

le cas d’« Underdispersion » oi la déviance est inférieure a la valeur critique du CHI2.
* matrices OD clairsemées (beaucoup de valeurs nulles / faibles valeurs).
* Multicolin€éarité entre variables exogenes: analyser les interactions entre exogénes.

* présence d’autocorrélation spatiale.

Définition de ’effet frontiére a posteriori:

Si ’on reprend le modéle gravitaire de base:
F*ij = k.01.Dj.flcij )

Un certain nombre de choix sont a faire:

* le choix des masses:
Ho: le taux de mobilité de la population envisagée est homogéne et il y a symétrie des flux
alors on choisira des capacités d’émission / répulsion proportionnelles aux populations

moyennes des lieux de départ et d’arrivée.
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H1: présence d’hétérogénéité des niveaux de mobilité et de flux dissymétriques alors on

aura recours a un modéle doublement contraint lignes / colonnes (modéle descriptif).

* Je choix de la distance et de sa forme:

Le choix de la distance est infini (distance-kilométrique, distance-temps, distance-coiit, ...)
mais si on se place dans le cas d’une approche spatio-temporelle les distances kilométriques
ont ’avantage de la comparabilité.

POULAIN [1991] préconise de choisir une distance moyenne de migration entre deux
zones et non pas une distance moyenne entre zones. L’estimation de cette distance moyenne
se fera sur la base de deux mesures de distances: les distances minimales et maximales entre

deux zones.

La fonction distance peut-étre de type exponentielle, puissance, combinée des deux
précédentes, gamma, ...

Rappelons que la forme exponentielle sous-entend une relative homogénéité des
comportements des transporteurs et demeure appropriée pour analyser les interactions a
courte distance, a contrario en présence d’hypothése d’hérogénéité des comportements et
pour des distances longues mieux vaut recourir a la forme puissance. Quant a la forme
cumulée (expo + puissance) elle posséde des propriétés intéressantes pour les valeurs du

paramétre de la fonction de distance comprises entre O et 1.

Formulations de base de la dépendance par rapport a la distance:

la forme PARETO: F*ij=k.OiDj.cij* (fonction puissance)

la forme exponentielle: F*ij = k.01.Dj.exp(-b.cij)

la forme combinée: F*ij = k.Oi.Dj. cij* .exp(-b.cij)

Mesure a posteriori:

Si I’on retient la formulation classique de Paréo:  Fij = k.Pi.Pj.cij”
on peut évaluer quantitativement I’effet de barriére a I’aide en procédant de la maniére

suivante:

pour les flux intra-régionaux (REGij=0) on calcule:
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AR =3 Fij et BY™"™ =" F*ij puis I'interaction proprement dite: AR*®' /B

REGU=0

pour les flux inter-régionaux (REGij=1) on calcule:

A =S Fij et BR*""' =" F*jj puis l'interaction proprement dite: AR /B
REGu=1

L’effet barriére a posteriori se définit alors comme le rapport:

(AREGU! | gREGU=ly j (A REGU-0 / BREGU-O) — coefficient d’intensité relative des flux B(E)

qu’on peut aussi écrire comme: B (E)= y(E)/y(~E)

Y(E) =  [(X Fi/2 Fij))] / [(2 F*i/ ), F*ij))]

@f)eE ) @if)eE y

ou (E) représente un échantillon de flux donné (intra / inter) et (~E) son complémentaire.

Résultats:

On peut construire des indicateurs d’hétérogénéité spatiale des flux par rapport a une
situation théorique (issue du modele).

Les écarts entre flux observés et flux estimés par le modéle, pondérés par la racine carrée du
flux estimé permettent ainsi d’étudier les échanges régionaux en éliminant le rdle du facteur
distance.

* un résidu positif (Fij > Fij*) signifie qu’il existe un courant préférentiel entre les deux
régions considérées,

* un résidu négatif (Fij < F*ij) exprime un effet barriére entre deux régions.

Cette configuration spatiale des résidus peut révéler différents types de situation:

= distribution spatiale aléatoire des résidus: aucune structure spatiale majeure

= résidus corrélés avec les variables exogénes du modéle: mauvaise spécification du
modele

© résidus organisés: modéle incomplet.

Avantages / Limites:

* Ne pas avoir a définir (a priori) la localisation spatiale des limites géographiques /
administratives / historiques induisant la présence d’un effet frontiére.

* Possibilité dévaluer non seulement un effet frontiére global mais aussi des effets locaux.




-

** Le calcul a posteriori est biaisé lorsqu’il existe une dépendance entre la distance et la
distance d’appartenance. Plus I’appartenance est forte et plus le calcul a posteriori sous-
estime |’effet frontiere.

En outre la présence d’un effet de barriere conduit a surestimer ’effet de la distance et a

accroitre son freinage apparent.

IV.2.2. MESURE DE L’EFFET FRONTIERE A PRIORI:

Définition

En vue de lever le probléme de dépendance entre distance physique et distance
d’appartenance on peut introduire directement un effet frontiére dit alors a priori dans la
spécification du modele:

On construit alors un coefficient dit de réduction des flux bilatéraux G ®E%9 te] que:
avec REGij =1 pour les flux bilatéraux (inter-)

REGij = 0 pour les flux nationaux (intra-)

On peut alors écrire:
Fij* =k . f{Dij) . Pi . Pj . G ®E¥ [1]
Ce qui revient implicitement a faire I’hypothése d’homogénéité de I’effet barriére en

fonction de la distance, autrement que I’effet barriére est constant quel que soit la distance.

Remarque fondamentale:

Mais si on fait I’hypothése que I'intensité de I’effet frontiére varie en fonction méme de la
distance, le degré de sensibilité des transporteurs a la frontiére en fonction de leur

éloignement par rapport a celle ci, on peut reformuler [1] comme une mesure a posteriori:

pour les flux intra-régionaux (REGij=0): Fij* =k . fi(Dij).Pi.Pj. [1.1]
pour les flux inter-régionaux (REGij=1): Fij* =k . fy(Dij) . Pi. Pj. [1.2]

B*(Dij) = £,*(Dij) / f, *(Dij) = constante

les fonctions fj et f, peuvent alors étre de la forme polynomiale de degré n.
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APPLICATION:

Nous avons testé les différents types de spécification énoncés plus haut pour les flux interrégionaux
franco-belges routiers en tonnages et par sens pour les années 1988 et 1989,

Les résultats de la mesure log-linéaire a posteriori s’avérent mauvais, essentiellement en raison d’une
mauvaise qualité de la régression inter-pays dii a la présence pour de nombreux chapitres NST de
matrices incomplétes.

Les spécifications a priori notamment celle retenant ’hypothése d’une distribution de Poisson avec
facteurs d’émission / réception basés sur les populations moyennes et forme cumulée de I'effet de
distance réseau ainsi que celle tenant compte de la corrélation entre distance d’appartenance et

distance sur réseau, s’avérent meilleures (tableaux 8 et 9)

tableau 8: Formulation log-linéaire poissonienne sans interaction.

988" i) 1989 1988 1989
Belg. 2 Fra. | Belg. 2 Fra.| Fra 2 Belg. | Fra - Belg.
coeff. G

Total 43 4,6 6,0 11,3
0 6,0 8,2 53 53
1 9,2 9,6 11,0 10
2 11,3 3,8 13,3 12,6
3 6,6 9,1 - -
4 1,4 7.4 8.8 235
5 6,7 4,5 5,2 4,8
6 3,5 4,0 22,3 16,8
7 1,4 1,3 23,2 27,5
8 3,6 4,7 5,0 4,8
9 5,5 5.0 6,5 5,9

Coeff. G: mesure de Ueffet frontiére

tableau 9: Formulation log-linéaire poissonienne avec interaction.

1988 89 1988 1989
Belg. > Fra. | Belg. > Fra.| Fra > Belg. | Fra > Belg.
coeff. G

Total 4,2 2,5 0,1 36
0 0,1 8,5 10,9 7.0
1 33,8 19,5 1,7 2,3
2 - 0,5 32,7 0,8
3 - - - 20,4
4 3,8 1,8 5,0 9,3
5 2,3 0,9 1,0 0,3
6 2,1 1,5 38,1 18,1
7 40 5,7 1,1 3,9
8 1,4 11,5 1,7 0,8
9 6.3 4,0 0,9 0,5

Coeff. G: mesure de Ieffet frontiére




A partir de 1a (modele sans interaction) on a pu déterminer via I’analyse des résidus du CHI2 du
modele les directions préférentielles des échanges ainsi que les effets barriéres pour 1’année 1988,

notons que ces résultats trés provisioires présupposent une bonne spécification du modéle.

Dans le sens Belgique vers la France:
Les effets de barriére marqués sont le fait du jeu de la partition wallons / flamands, quant aux

directions préférentielles la contiguité joue un rdle important a I’intérieur du royaume belge, a

’extérieur, la fronti¢re joue favorablement.

‘Belg. > Fra. .
Eff. barr.
Total (Hainaut > NPC Wall. / Flandres
0 Flandres occ. 2 IDF / NPC Wall. / Flandres
1 Flandres ori. > Rhone alpes Wall. / Flandres
[Anvers = Rhone Alpes
2 [Anvers > Midi Pyrénées Wall. / Flandres
Flandres ori. < Rhéne Alpes
Limbourg 2 Champagne Ard.
3 Flandres occ. < Rhéne Alpes Wall. / Flandres
Anvers <> Bretagne
| Anvers = Champagne Ard.
4 Flandres ori. > PACA-Corse Wall. / Flandres
Hainaut <> NPC Flandres occ. 2 NPC
5 | Anvers 2 Picardie Wall. / Flandres
6 Hainaut 2 NPC Wall. / Flandres
| Anvers =2 Aquitaine
7 Namur - NPC Wall. / Flandres
Hainaut 2 NPC Brabant F 2 NPC
Flandres ori. 2 Champagne Ard.
8  |Anvers 2 PACA-Corse Wall. / Flandres
| Anvers < Rhone Alpes Brabant F 2 IDF
9 Anvers 2 Alsace Wall. / Flandres
Anvers 2 NPC
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Dans le sens France vers la Belgique:
On identifie des effets de barriére surtout en France, les directions préférentielles concernent quant a

elles des flux frontaliers essentiellement avec la région d’ Anvers.

ra. > Belg.
Eff. barr.
Total |NPC -? Anvers intra-France
0 ILDF 2 Flandres occ. intra-France
1 NPC = Anvers intra-France
2 Midi-Pyrénées - Flandres ori. Rhéne Alpes 2 Liége
3 intra-France intra-France
4 Languedoc < Anvers intra-France
Rhéne Alpes 2 Flandres occ.
5 NPC 2 Anvers intra-France
Lorraine 2 Anvers
6 intra-France intra-France
7 intra-France
8 NPC -2 Anvers intra-France
Lorraine - Anvers
9 NPC = Anvers intra-France

Reste que ces formulations sont trés embryonnaires dans la mesure ou un certain nombre
d’aspects de la mesure de I’effet frontiére restent dans I’ombre:

= la prise en compte de la nature qualitative du probléme. En effet I’analyse des flux rejoint
le probléme du choix qualitatif de ’'une des D destinations envisageables & partir de I’origine
O: autrement dit la probabilité que I'unité de base attirée par la destination D provienne de
I’ origine O.

Afin de mieux tenir compte de la nature intrinséquement qualitative des M.I.S. il faudrait
passer a des spécifications du type MNL-P (Multinomial logit ou probit).

= la présence d’autocorrélation spatiale entre les facteurs d’émission et de répulsion remet
en cause la validité descriptive des modeéles gravitaires classiques.

© les modéles décrits plus haut ne rendent pas compte des comportements individuels a
contrario des modéles de substitution (de gravité relatif, notion « d’occasions interposées »)

et des modéles entropiques.




CONCLUSION

Si le temps nous avait été permis, il aurait été intéressant de mesurer I’effet frontiére
dynamique, notamment afin de comparer Pintensité¢ des flux routiers de marchandises
franco-belges avant et aprés I’ouverture des frontiéres en 1993. Les régions du nord et de
I’est de la France, premiéres exportatrices toutes destinations, se trouveront certainement au
centre de I’Europe des régions et encouragées par des accords bilatéraux ainsi que des
politiques nationales et européennes jouant en leur faveur.

Par ailleurs, on aurait pu intégrer d’autres variables explicatives dans le modéle de base
pour améliorer les résultats comme les aspects culturels, les comportements des agents, la
distance psychologique, le PIB par habitant, le degré d’ouverture des régions voire celui des
entreprises de transports, etc....

Des travaux actuellement en cours tentent de prendre en compte ces différents facteurs.

Il existe d’autres approches des modeles d’interactions spatiales notamment via [’analyse
neuronale de |’espace dans la modélisation des flux interégionaux (« neural network
model ») qui posséde une forme plus générale (plus flexible, non linéaire) que le modéle
gravitaire classique et fourmt une qualité supérieure (en terme de R? et de variance).
Cependant, a ce stade de recherche, les deux types de modéles ont tendance a sous-estimer
les flux importants et surestimer les petits flux.
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l MINISTERE DES AFFAIRES ECONOMIQUES
INSTITUT NATIONAL DE STATISTIQUE

i
i
l : DE CHOSES REALISES POUR COMPTE PROPRE
|

Pour toute information

02 / 548.63.06
3éme Direction - 2éme Section 02 /548.63.08

Rue de Louvain 44 - 1000 BRUXELLES
INVESTIGATION STATISTIQUE RELATIVE AUX TRANSPORTS ROUTIERS

OU POUR COMPTE D’AUTRUI

Une étiquette a été apposée sur I'exemplaire
l du questionnaire destiné a I't.N.S. Elle mentionne :

- un numéro de référence (a rappeler lors de
toute correspondance}),

l - le premier jour de la semaine pour laquelle
vous devez renseigner les transports;

- le numéro d’'immatriculation de votre véhicule.

Les renseignements demandés dans ce formulaire, relatifs a I’utilisation du camion susmentionné, sont utilisés
exclusivement a des fins statistiques.

Si le camion tire une remorque, considérez le tout comme une cargaison unique, avec éventuellement livraison
ou chargement chez plusieurs clients.

=

1. Avez-vous utilisé ce véhicule durant la semaine de référence ? (noircissez la case correspondante)

Oui, alors ceci vous concerne, remplissez les tableaux suivants >

Pas roulé - cause :

Non, car :

i Vendua M

rue et localité - code postal

L } Loué Dans ce cas, le locataire est tenu de remplir le formuiaire.

Mentionnez les noms et adresses des différents locataires du véhicule durant la semaine d’enquéte.
L'INS se chargera de contacter les locataires.

M
rue et localité code postal
M
rue et localité code postal
M
rue et localité code postal

-t Mis a la terraille

i__: Autre (hors d'usage, reparation, ...)
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2.

Parcours total (en charge et 4 vide) effectué par le véhicule (en km). 3. Nature des transports

(Mettre une croix (x) dans le carré approprié et indiquer éventuellement
le numéro de I'autorisation ou de la plaque).

JOUR En Belgique A I'étranger
Lundi Véhicule couvert par une autorisation générale de trans-
port professionnel N
Mardi

Véhicule non couvert par une autorisation générale ou
Mercredi un certificat de transport (transport pour compte propre
c.a.d. pour les besoins propres).

Jeudi

Vendredi

Samedi

Certifié exact et complet

Dimanche

( Signature )

>
©
©

Nom de la personne qualifiée pour donner
'/entuellement toutes précislons utiles :

|° de téléphone :

s déclarations permettront d’établir une statistique globale et anonyme des transports routiers de marchandises. Plus vos réponses
ront précises et rapides, plus les résuitats publiés par I'l.N.S. seront exacts et disponibles rapidement.

s résultats de cette enquéte ainsi que d’autres données statistiques relatives au secteur du transport sont publles dans la revue
tatistiques du commerce et des transports”.

' Ce formulaire, ddment complété, doit étre retourné endéans les 8 jours a :

INSTITUT NATIONAL DE STATISTIQUE
Rue de Louvain 44

1000 BRUXELLES

.R. soumet les wlilisateurs de tracteurs et de véhicules utilitaires destinés aux transports de marchandises a 'enquéte statistique sur Iutifisation de ces véhicules.

-

doivent communiquer les renseignements demandés relatits aux prestations de transports durant la semaine de référence.

Les infracticns aux dispositions du présent arrété sont recherchées, poursuivies et punies conformément aux art. 19 a4 23 de la loi du 4 juillet 1962 modifiée par la loi du
aodt 1985.
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Tous les trajets qui ont commencé durant 1a semaine de référence doivent étre inclus jusqu’au lieu de déchargement. Utilisez une |ic

Nature des marchandises - Quantités 8 B Description du trajet
N TR
: Poids brut ?
| emballages vides = marchandises = T ramassage et/ou
Marchandises i distribution
. ex. : bouteilles vides, palettes vides ... + o ex : biére, pain ...
Emballages N livraison et/ou tr
- g chargement chez 1
S'il s'agit d’un transport de containers, _ Engins M ou plusieurs clients.
o recupérables E ex : groupage,
indiquez-en le contenu (Containers, N livraison & Paris
palettes, ...) T et Marseille
navettes p——
ex : sable du
. . S'il s’agit de marchandises dangereuses, Si vous ne @ ‘g' “g’ char_nier au dépot
o précisez en colonne 3, la CLASSE ADNR = e 5 plusieurs fois
JOUR y . 3 connaissez pas b @ o . .
Matiéres explosives = 1 ] o 2 3T, combiné rail-route
Gaz = 2 le poids mais 5 8 T2 ex : une partie du ef
Liquides inflammables = 3 bien le nombre “o S a® trajet est faite sur
Solides inflammables + matiéres - o ™ © o T o 5 le train tre
sujettes 4 'inflammation spontanée - d’unités ou le o ® 22 |52 combiné
+ matiéres qui, au contact de l'eau, | 2 &3 = mer-route ut
: volume 3 - £ 5 ex : transport vers
dégagent des gaz inflammables = 4 - g o % S | pan )
Matiéres comburantes ;. {ex. nombre de o © 25 . .51 VAngleterre avec lic
© =3 HE <
+ peroxydes organiques = § litres, de fats, > 8 558 : g:tv orsce surle le tr:
Matiéres toxiques + matiéres de m? ‘o S 8 5 eau
répugnantes ou infectieuses = 6 ) Now @ 3 = -6-= trajet ordinaire ic
Matiéres radioactives = 7 V| mentionnez I'unite 5 2 e . ex:deAaB
s N ) g & o tr.
_ Matieres corrasives = 8 D retenue. g 2 a g3 7 = autre
Matiéres dangereuses diverses = 9 . s 2 N S w
....... Matiéres non dangereuses = 0 A | Nous convertirons. ° < T =
~ N " n S, g‘
Nature R Poids
1 2 3 4 5 6 7
kg




1

Iaar trajet.

Lieu de chargement - dépari du _trajet o .| Lieu de déchargement - arr
l Ville + pays + décrivez col. 10 Ville + pays + décrivez col. 12 .
le type de lieu de chargement le type de lieu de déchargement Longueur dy -
bre de
. - N . " ~ “trajet. avec .
i |dent|ques . zone portuaire ( maritime ou = 1 zone portuaire ( maritime ou = 1 } A
fluviale ); ex : Port d’Anvers fluviale ); ex : Port d’Anvers = chargement
terminal de chemin de fer = 2 terminal de chemin de fer = 2
ex : Schaerbeek ex : Schaerbeek
gare routiere = 3 > gare routiére = 3 >
l aéroport = 4 aéroport = 4 5 o 9 %
y E832°¢
point frontiére = 5 point frontiére = 5 Ew & 8 3
0us avez . ‘ 8823
é plusieurs autre = & autre = 6 g8 e §
g5 3 8:
ets identiques, = € 3 & 3
25T cgq d
une seule s EE 28
2 e g
our décrire Y Vv s 552y
S8 .5¢
t mentionnez ) D D § P § §‘ E
hombre de € E £38385¢§
2 S S - 32 2
. C = 2 c =
ets identiques R R N § § § g
: ! 2 oS8 e
P Pl E*% 3%
T T < © =
| |
0] 0 -
l Localité et Pays N Localité et Pays N | Belgique | Etranger
8 9 10 " 12 13 14
km km
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MINISTERE DES AFFAIRES ECONOMIQUES -
INSTITUT NATIONAL DE STATISTIQUE 02 / 548.63.06

3éme Direction - 2éme Section 02 /548.63.08
Rue de Louvain 44 - 1000 BRUXELLES

Pour toute information

INVESTIGATION STATISTIQUE RELATIVE AUX TRANSPORTS ROUTIERS
DE CHOSES REALISES POUR COMPTE PROPRE
OU POUR COMPTE D’AUTRUI

Une étiquette a été apposée sur I'exemplaire
du questionnaire destiné 4 I'l.N.S. Elle mentionne :

- un numéro de référence (a rappeler lors de
toute correspondance);

- le premier jour de la semaine pour laquelle
vous devez renseigner les transports;

- le numéro d’immatriculation de votre véhicule.

L

Les renseignements demandés dans ce formulaire, relatifs a I’utilisation du tracteur susmentionné, sont utilisés
exclusivement a des fins statistiques.

Le tableau de la page 4 concerne les distances quotidiennes totales parcourues par votre tracteur, accompagné
ou non d’une semi-remorque.
Le tableau des pages 2 et 3 concerne les trajets spécitiques des semi-remorques tractées avec chargement
en considérant : - que le départ du trajet = lieu de prise en charge de la semi-remorque chargée

et - que l'arrivée du trajet = la ou la semi-remorque chargée est détachée du tracteur.

1. Avez-vous utilisé ce véhicule durant la semaine de référence ? (noircissez la case correspondante)

Oui, alors ceci vous concerne, remplissez les tableaux suivants —

Pas TOUIG - CAUSE & ... i e

Non, car :

D VenAU @ M o .

rue et localite . ... . .

.. code postal, .... .

D Loué Dans ce cas, le locataire est tenu de remglir le formutaire.

Mentionnez les noms et adresses des différents locataires du véhicule durant la semaine d’enquéte.
L’INS se chargera de contacter les locataires.

............................................................................ - e w... ... code postal

rue et localité ... PO : code postal

D Mis & la ferraille

D Autre (hors d’usage, réparation, ...)

YOS500006F3 793702




Tous les trajets qui ont commencé durant la semaine de référence doivent étre inclus jusqu'au lieu de déchargement. Utilisez une |

‘Nature des marchandises Quantités 8 .. | Destription:du trajet
N .
.U
. . - Poids brut D T e
! emballages vides = marchandises = -{— - @ |} ramassage etou
) ' Marchandises i R distribution
ex. : bouteilles vides, palettes vides ... + o ‘ A,l ex : biére, pain ...
Emballages N i ‘2 = livraison et/ou t
- ré! . chargement chez 1
S'il s’agit d'un transport de containers, écenglra‘fﬂ M ou plusieurs clients.
- récupérables E ex : groupage,
indiquez-en le contenu (Containers, N livraison & Paris
palsttes, ...) - T et Marseille
navettes
ex : sable du
o S'il s’agit de marchandises dangereuses, Si vous ne 3 5 g c:l'ar}tier afu dépot
S précisez en colonne 3, la CLASSE ADNR . S " g plusieurs fois
JOUR K Matiéres explosives = 1 ) connaissez pas Q ;§ § ‘g @ combiné rail-route
I Gaz = 2. le poids mais 5 & S @ B ex : une partie du
iquides infiammables = 3 , W 2 gs wrajet est faits sur ¢
o nﬂbqu es in ammaﬁé =3 bien le nombre ™ @ 328 le train ¢
ides inflammables + res : © (f
sugttes 4 Iinflammation spontande d'unités ou le s 2 g combiné mer-route
[0} ‘o 3 |
+ matidres qui, au contact de f'eau, volume ‘cs:_ £ 2 E ex : transport vers u
dégagent des gaz inflammables = b = 2 e° I'Angleterre avec fic
Maliéres comburantes (ex. nombre de 8 2 x € 3 traversée sur | i
; ) ) € 3 x 3 ver ur le
+ peraxydes organiques =5 litres, de futs, - 28 bateau le tr.
Matiéres toxiques + matidres - de m3 ..) & o © % 5 . o
répugnantes ou infectieuses = 6 o 2 &= trajet ordinaire ic
Matidres radicactives = 7 \' mentionnez ['unité 5 2 g_ 2 i ex:deAaB .
Matidres cofrosives = 8 o retenue. 5 g"_’ ) -g 7.= autre
Matiéres dangereuses diverses =.9 A |n i E 2 B R
Matires non dangereuses = 0 " ous convertirons. S :x s 2
G . S £
£ - » 8
Nature R Poids
2 3 4 5 6 7

kg




.+ Lieu de déchargement - arf

Ville + pays + décrivez col. 10
le type de lieu de chargement

Ville + pays + décrivez col. 12
le type de lieu de déchargement

- .LOﬂgUé;J:r ‘dy

2one portuaire { maritime ou = 1 ) zone portuaire ( maritime ou = 1. ) SR
fluviale ); ex : Port d'Anvers fluviale ); ex : Port d'Anvers . - “chargement
terminal de chemin de fer = terminal de chemin de fer = 2 '
ex : Schaerbeek ex : Schaerbeek
gare routiére = F o gare routiére = 3
aéraport = asroport = 4 . 5 R
int frontire i ront : §8zz2¢
lous avez point fronti point frontiére = 5 g g % 23
T = « @
386 plusieurs autre J autre =6 : %?—; T g5
o = 2 8 °
. . °© o =N,
identiques, > £ 3283
25 cao
une seule £t EE 8
. V 2 9o 5o
e pour décrire v 2£57% 8
c @ c 3
t mentionnez s o 832%
° 6| g8s¢g*<
e nombre de g g £8835¢
b [3:] .
identiques ¢ ¢ ; E’ 2 § g
q R R n5823
1 3 v € G
! T o @ L
e Pl 2 88¢
T T = © =
! -
) o ) o}
Localité et Pays N Localité et Pays N | Belgique | Etranger
9 10 11 12 13 14
km km

Ia
|

1

I

I
I
r
LN
"
r
LB
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. Parcours total (en charge et a vide) effectué par le véhicule (en km). 3. Nature des transports
(Mettre une croix (x) dans le carré approprié et indiquer éventuellement
le numéro de I'autorisation ou de la plaque).
JOUR En Belgique A I'étranger
Lundi : ' Vehicule couvert par une autorisation générale de trans-
port professionnel NS
. Mardi
Véhicule non couvert par une autorisation générale ou
Mercredi un centificat de transport (transport pour compte propre
c.a.d. pour les besoins propres).
Jeudi |
' Vendredi
Samedi
Certifié exact et complet
Dimanche A v le 19 ...
( Signature )

om de la personne qualifiée pour donner
ventuellement toutes précisions utiles :

lJ° de téléphone : . . ... ...

os déclarations permettront d’établir une statistique globale et anonyme des transports routiers de marchandises. Plus vos réponses
seront précises et rapides, plus Ies résultats publiés par I'l.N.S. seront exacts et disponibles rapidement.

'es résultats de cette enquéte ainsi que d’autres données statistiques relatives au secteur du transport sont publiés dans la revue
"Statistiques du commerce et des transports”.

ln extrait des derniers résultats disponibles est joint au présent formuiaire.

Ce formulaire, diment complété, doit étre retourné endéans les 8 jours a :

INSTITUT NATIONAL DE STATISTIQUE
Rue de Louvain 44

I 1000 BRUXELLES
!

'A.R. soumet les utilisateurs de tracteurs et de véhicules utilitaires destinés aux transports de marchandises & I'enquéte statistique sur I'utilisation de ces véhicules.
‘doivem communiquer les renseignements demandés relatifs aux prestations de transports durant la semaine de référence.

s infractions aux disposilions du présent arrété sonit recherchées, poursuivies et punies conformément aux art. 19 & 23 de la loi du 4 juillet 1962 modifiée par la loi du
aout 1985.

' VOS00006F3 /937 02
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NOMENCLATURE STATIQUE DES TRANSPORTS (NST):

NSTO Produits agricoles et animaux vivants

NST1 Denrées alimentaires et fourrages

NST2 Combustibles et minéraux solides

NST3  Produits pétroliers

NST4 Minreais et déchets pour métallurgie

NST5 Produits métallurgiques

NST6 Minéraux bruts ou manufacturées et matériaux de construction
NST7 Engrais

NST8  Produits chimiques

NST9 Machines, véhicules, objets manufacturés et transactions spéciales

LES PROVINCES BELGES : LES REGIONS (AUTONOMES) BELGES:
P1  ANVERS - FLANDRE
P2  BRABANT ( P2F: Brabant flamand, P2W: Brabant watlon )

P3 FLANDRE OCCIDENTALE - WALLONIE
P4 FLANDRE ORIENTALE

P5 HAINAUT - BRUXELLES
P6 LIEGE

P7 LUXEMBOURG

P8 NAMUR

P9 BRUXELLES

LES REGIONS FRANCAISES :

01 ILE- DE-FRANCE

02 CHAMPAGNE- ARDENNE

03 PICARDIE

04 HAUTE -NORMANDIE

05 CENTRE

06 BASSE -NORMANDIE

07 BOURGOGNE

08 NORD-PAS-DE-CALAIS

09 LORRAINE

10 ALSACE

11 FRANCHE-COMPTE

12 PAYS-DE-LA LOIRE

13 BRETAGNE

14 POITOU-CHARENTE

15 AQUITAINE

16 MIDI-PYRENEES

17 LIMOUSIN

18 RHONE-ALPES

19 AUVERGNE

20 LANGUEDOC

21  PACA CORSE
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Echanges avec I'UEBL, pavillon étranger

Millions de tonnes :
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