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Erratum concernant l'Insee Résultats n°247 sur :
les Comptes des Transports en 1992 ;

1- Tableaux annexes 5.6 a 5.9 (pages 131 a 134)

Par erreur, le total du bilan a été calculé en brut (yc amortissements) et non en valeur nette des
amortissements pour les années 1989 et 1990, induisant par solde une erreur sur les 2 postes
Réalisables et disponibles et Autres dettes.

Veuillez trouver ci-apres les valeurs exactes des postes réalisables et disponibles et autres dettes, pour 89
et 90. (Le total Bilan a été recalculé par simple sommation du passif. Il peut donc inclure une erreur i
d'arrondi).

Les chiffres modifiés sont en gras. ?

BILAN Tableau 5.6 TRM SQS page 131 1988 1989 1990p

Réalisable, disponible a court terme 27526 29471 31493 |
TOTAL "passif” 44904 48602 52693

Fonds propres 9280 9566 10533 ‘

Emprunts obligataires 11668 13104 14174

Autres dettes 23956 25932 27986 !

BILAN Tableau 5.7 Navigation intérieure page 1321988 1989 1990p

-------

Réalisable, disponible A court terme 5717 617 717

TOTAL "passif” 1430 1523 1646
Fonds propres 627 704 716 1
Emprunts obligataires 434 391 459 '
Autres dettes : 369 428 471

BILAN Tableau 5.8 Transport maritime page 133 1988 1989 1990p

Réalisable, disponible a court terme 9729 9604 10311

TOTAL "passif” 25181 29695 33256
Fonds propres 10908 15171 17282
Emprunts obligataires 8437 8212 8782
Autres dettes 5836 6312 7192

BILAN Tableau 5.9Transport aérien page 134 1988 1989 1990p

Réalisable, disponible 4 court terme 6102 6883 6986

TOTAL "passif” 11471 14281 16213
Fonds propres 3483 3347 3149
Emprunts obligataires 2879 5465 6560
Autres dettes 5109 5469 6504

2- ERRATUM sur le surcoQt des externalités (Dossier 3 - pages 71 & 74)

Suite A une confusion du secrétariat de la commission, le dossier N°3 sur les nuisances de 1a route a été
tiré dans une version brute antérieure a la réunion de la commission. Qutre son caract2re inachevé, il
n'intdgre pas les modifications demandées par les membres de la commission des comptes, et contient de
plus quelques erreurs importantes, en particulier dans le tableau D31 récapitulant les nuisances.

Veuillez trouver, ci-joint, la version corrécte des 4 premiéres pages du Dossier 3.
Cette version remplace les pages 71 4 74 du rapport. (m?\mmqh\r n.gu_w:?)
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30 éme rapport de la Commission des Comptes des Transports de la Nation

f La Comm:ss:on des Comptes des transports de la Nation s ‘est réunie lo 24 juin 1993 sous la prés:dance da
Monsieur Christian BROSSIER, Ingénieur Général des Ponts et Chaussées, V'ce-Prés:dent Elle a examiné les
.pnnc:pales évolutlons des transpoﬂs en 1992 : T

“'Le rapport comprend nauf chapltres cmq dOSSIBIS, et des annexes Les thémes abo:dés sont: -
; .Chapltres . - .
SN 1 --;L emnronnement économlque S
'; 2- Lestrafics - . PR
3-. Labranche. des transports
4- Les pnxelles cauts" s
- ‘5, Lesentreprises- - . -
. 6- Les ménages atles. transpotts
.7~ Les échanges extérieurs:.”” . ‘;f'- N
8- L'Etat etles: Callectrvnés Iocales
Les mfrast:uctunas O

"9 -

:.,':DOSSIers : : L

‘ B B Bllan de ia c:rculatlon
“2- Le. compte de’ la route
-3 "_Les nuisances.
T4 Les dannées '

: qua

( de laplupart de cés données Les estlmatlons de I'année 1992 sont établles souventa partir -
-do. données ponant surdes. échantlllons constants d'entmpnses (enquéte annuelie d'entreprise 1992 - premiers.

: ;frésultats) oU sur une, pame du. champ ‘des transports (tellas les: stattsﬂques UNEDICén 'NAP90 qui ne.concement .
-que les établissements de plus de.dix salariés). Or. les évolutions globales.différent parfois sensiblement de oelles o
dune partie:du champ. (du fait; par. 9xample ‘des. nombreuses: créations.d' ntnapnses) Dansce rappoit, les..’
~estimations de 1992 portént surl'ensemble du champ, avec éwdemment cedq:ne lncsdee surl ‘estimation .-
,:_des données correspandant au champ vanable . PR Tos o e

: Dans le rapport Ies données sontgénéralement expnmées en mllllards de franw, de tonnes-km ou de vo yageurs- 5
-km. Les-évolutions. sont. axonmées en’pourcentage-a -une -décimale prés: Compte tenu-des nombréuses

incertitudes, cette préc:sron ast souvent artificielle, mais a été maintenue afin-d'assurer Ihomogénétté des.
-équilibres comptables et la fiabilité des-calculs. Dans les tableaux commentés; lgs données sont exprimées en
- millions: Notons aussi qua de nombreux encadrés dans le. fapport permettent une mellleure campréhenslon des K
‘tableaux. :

- Cette année le plan du rappart a été modlflé avec I’lntroductlon d'une dlstmctlon entre des chapitres qui traitent
-des thémes d'ordre plutét conjoncturelet des dossiers plus structurels. Tous les thémes abordés dans le rapport
précédentont é1é traités dans celuide 1992 . Celuide ' énargle seretrouvedansie doss:er 1 elcelu: des matériels

est abordé dans les chap/tras 5 et 6 » )

La Commission des Comptes des Transports est présidée par Monsieurle Ministre des Transports. Le Vice-Président
est Monsieur Christian Brossier, Ingénieur Général des Ponts et Chaussées. Le rapporteur est Monsieur Georges
Honoré.

Le Secrétariat assuré par Monsieur Michel Amar, assisté de Messieurs Philippe Huautlt, Florent Favre et Karim
Moussalam, a pris en charge la coordination des travaux et la rédaction du rapport. L'Insee ( avec Messieurs Lecler
et Vacher et Mme Demotes-Mainard), et 'OEST (avec Messieurs Girault, Houée, Kail et Mesdames Lemarquis et
Balbin) y ont largement contribué, ainsi que de nombreux organismes auxquels nous adressons nos vifs
remerciements (DTT, DR, DGAC, DSCR, DPNM, SETRA, INRETS, SNCF, RATP, VNF, GART, UTP, CCAF, CCFA).
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Les postes détaillés correspondent a la nomenclature d'activité et de produits (NAP) de 1973. Cette nomenclature
est utilisée pour repérer les produits transports, les sous-branches et les sous-secteurs du transport. Ne sont pas

NOMENCLATURE DES PRODUITS DE LA BRANCHE TRANSPORT (T 31)

S$68 Transports ferroviaires

6801.
6802.

Transports ferroviaires de voyageurs
Transports ferroviaires de marchandises

S$691 Transports routiers de marchandises

6911.
6912.

Transports routiers de marchandises zone longue
Transports routiers de marchandises zone courte

S692 Autres transports terrestres

6921. Transports urbains de voyageurs
6922. Transports routiers de voyageurs
6923. Services de taxis

6924. Déménagement

6925. Location de véhicules industriels
6926. Transports par conduite

'S70  Navigation intérieure -

7001. Transports fluviaux de passagers
7002. Transports tluviaux de marchandises
S71  Transports maritimes et navigation cétisre
7101. Transports maritimes autres que produits pétroliers
7102. Transports maritimes de produits pétroliers
7103. Navigation cétidre et d'estuaire

§72 Transports aériens

7201, Transports aériens
S§73-4 Services annexes et services d'auxiliaires de transport
7301. Gares routiéres
7302. Ports fluviaux et voies fluviales
- 7303. Ports maritimes
7304. Aéroports
7308. Exploitation d'ouvrages routiers a péages
7306. Exploitation de parkings
7307. Entrepdts autres que frigorifiques
7308. Entrepdts frigorifiques
7309. Remorquage et pilotage
7401. Collecte de fret maritime
7402. Collecte de fret aérien
7403. Collecte de fret terrestre et fluvial
7404. Manutention portuaire
7405. Manutention terrestre et fluvial
7406. Activités spécifiques d'auxiliaires des transports maritimes
7407. Activités spécifiques d'auxiliaires de transpor aérien
7408. Autres auxiliaires de transports
7409. Agences de voyages
7410. Routage

inclus dans les transports, les postes :

6

8004. Location de voitures particuliéres
8005. Location de wagons

8206. Auto écoles

8611. Remontées mécaniques

8413. Ambulances

8709. Enlévement des ordures
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Le rapport
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L'environnement économique

Chapitre 1

L'ENVIRONNEMENT ECONOMIQUE

1992, année qul s’annongait sous le signe d'une certaine reprise, s'achéve dans la récession, a I'étranger,
exception falte des Etats-Unis, comme en France. Le PIB de nos principaux partenalires stagne. Celul de la
France ne s'accroit que de 1,2% en 1992, contre 0,6% en 1991, mais avec un profll Infra-annuel trés contrasté:
croissance en début d'année et repii au dernier trimestre.

Sl le volume des exportations de produits manufacturés augmente de 4,9% et le solde commercial devient
largement positif, I'investissement chute. La production industrielle est globalement étale, mais slle baisse
dans certains des secteurs qul générent les plus importants trafics de marchandises. La consommation des
ménages s'accroit de 1,5%.

Les entreprises se désendettent, mais les besoins de financement des administrations augmentent
fortement.

Dans ce contexte, le ralentissement de la demande et 'apreté de la concurrence ont fortement pesé surles

résultats des entreprises de transports, tant publiques que privées.

UN ENVIRONNEMENT
INTERNATIONAL DEPRIME

L'année 1992 s'est révélée mauvaise pour 'ensemble
des pays de 'OCDE, exception faite des Etats-Unis.

Le Japon qui avait, jusque I, bénéficié d'une croissance
forte, + 5,3%, en volume pour e PIB en 1990 et +4,4%
'année suivante, a enregistré, en 1992, un ra-
lentissement (+2%)(graphique 1.1). Les exportations,
point fort de 'économie nippone (+10% en 1990 et encore
+5% en 1991), n'ont cr0 que de 2%. De plus la crise
financiére et I'éclatement de la bulle spéculative
immobilidre et boursiére ont entrainé un tarissement du
financement des entreprises et une réduction de leurs
investissements.

C'est aux Etats-Unis que la récession avait été la plus

GRAPHIQUE 1.1
Le PIB dans le monde : Etats-Unis, Japon et CEE
135 _ base 100 en 1985

- e —

130 Japon__ -~

106

8 j| &8 jl o j 9 i o |
Source: OCDE .

marquée, +0,8% en 1990, -1,2% en 1991. C'est 12 aussi
que se sont manifestés les premiers signes de reprise a
lafinde 1992, méme sila croissance ne s'y est élevée en
moyenne qu'a 1,9%. L'investissement productif et
résidentiel a redémamé (+ 4,6% contre -3,1% en 1991 et
-8,5% en 1990) gréce a la hausse des profits et a la baisse
des taux d'intérét.

En Europe, tous les grands pays ont connu en 1992 des
performances semblables ou inférieures a celles de la
France. De plus l'activité industrieile y a été partout
récessive (graphique 1.2).

En ialie et en Espagne, aux effets de la tempéte
monétaire de septembre se sont ajoutés des taux d'intérét
6levés et des plans d'ajustement sévares.

GRAPHIQUE 1.2
La production industrielie en Europe

base 100 en 1985
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Source : Eurostat
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L'environnement économique

Dans ces deux pays, la progression du PIB n'a pas
oxcédé 1%.

En Allemagne, la croissance du PIB a été de 1,3%. Les
exportations n'ont augmenté que de 2%. De plus, la
consommation des ménages a stagné, et du fait de la
faiblesse de la demande et du niveau élevé des taux
d'intérét; linvestissement productif a recuié {-1,2%).

Au Royaume Uni, la récession a 616 encore plus forte
(-1% pour le PIB aprés -2,2% en 1991) car la stagnation
de laconsommation des ménages s'est ajoutée au recul
definvestissement.

Dans les pays d’Europe de I'Est, la situation a 6té encore
plus difficile, notamment pour la CEI dont ia production
chute de 20%. Seuls les nouveaux pays Industrialisés
d’Asie ont bénéficié d'une forte croissance.

LA CROISSANCE EN FRANCE

L'activité en France a ététrés inégale aucoursdel'année
1892, ce qui peut expliquer la perplexité et I'attentisme
des acteurs économiques. Au premier trimestre la
croissance du PIB a été sensible, laissant espérer une
reprise de I'économie. Mais par la suite, avec 'entrée en
récession de I'Allemagne, I'activité s'est ralentie et la
croissance du PIB a méme été négative au dernier
trimestre. Au total, la croissance du PiB, en moyenne
annuelle, a 6té I6gérement supérieure a celle de I'année
antérieure: 1,2% contre 0,6%(graphique 1.3).

Si les exportations sont toujours dynamiques et si la
consommation des ménages se maintient sur un rythme
de croissance modérée mais stable, profitant de la
modicité des hausses de prix, par contre les
investissements des sociétés et des ménages chutent 3
cause de I'attentisme général et du haut niveau des taux
d'intérét. Le niveau des stocks, pour les mémes raisons,
baisse. La demande des administrations reste bien
orientée, notamment leurs investissements (+4,1%),
mais les pouvoirs publics ayant laissé partiellement jouer
les stabilisateurs automatiques, le déficit des
administrations se creuse.

Enfin le rythme insuffisant de la croissance a induit une
dégradation de 'emplioi et du marché du travail.

GRAPHIQUE 1.3
Les principaux agrégats macroéconomiques de la

France. Taux d'évolution en volume (en %)
12 .

1987
Source : Insee (Comptes nationaux 1992)

1968 1989 1990

TABLEAU 1.1
Evolution des prix d'Importation €u pétrole et
de [‘6nergle importée

1990 1991 1922
Dolar (en FF) |54 564 529
Bari (en $) 33 199 194
volution des prix {en %) :

Pétrole brut (en FF) lss 116 85

Sourcs : Ingee

Un solde positif avec 'extérieur, pour Ia
premiére fois depuis 1986

Les exportations francaises da bisns manufacturés (%), en
volume, ont cr0 de 4,8%, soit un rythme supérieur a celui
de 1991 (3,9%) et & celui de la demande mondiale
adressée & la France (4%). Les industriels frangais ont
donc gagné quelques parts de marché. Ces gains sont
d0s pour partie a lacompétitivité-prix, qui n'a été affectée
qu‘ en fin d'année, par les dévaluations de la livre, de la
lire et de la peseta.

Si le marché allemand a 6té moins porteur en 1992, les
exportations vers les autres partenaires européens,
Grande Bretagne et Espagne notamment, ont progressé.
L'autretrait marquant est la décélération des importations
(+0,8% pour les biens manufacturés aprés 2,9% en 1991
et 6,3% en 1980), du fait notamment de la faiblesse de
linvestissement productif. C'est essentiellement ce
ralentissement qui explique le rétablissement du solde
extérieur. Signe de I'apreté de la concurrence, les prixdes
biens manufacturés a I'exportation, comme ceux a
limportation, ont baissé, de respectivement, 2,4% et
2,3%. Et avec l'appréciation du franc, les termes de
l'échange s'améliorent.

Si on ajoute & cela un excédent agro-alimentaire de 53,2
milliards de francs et l'alldgement de la facture pétroliére
d0 a la baisse du prix du baril et & celle du dollar (tableau
1.1), on comprend que le solde commercial ait été positif
de plus de 30 milliards de francs et que I'excédent des
biens et services passe de 21 & 85 milliards de francs.

En revanche, le déficit des transferts courants se creuse
dufait de 'augmentation des revenus de capitaux versés
al'étranger.

Au total, pour la premiére fois depuis 1986, la France
dégage une capacité de financement.

Du fait du dynamisme des exportations et maigré le
ralentissement des importations, lademandede transport
international de marchandises adressée aux entreprises
frangaises a mieux résisté que celle concernant le
transportintérieur.

(*) 1 s'agit ici des exportations de biens manufacturés, alors que,
dans le graphique 1.3, on décrit 'ensemble des exportations quf
évoluent plus fortement (+6,5%), pour l'essentiel & cause d'une
déconsolidation des commissions bancaires en 1992

10 - Les comptes des transports en 1992 (OEST-Insee) - juin 1993




L'environnement économique

Une activité industrielle étale

En 1992, la production totale de biens se stabilise apres
une baisse en 1991 alors que 'activité se ralentitdans les
services.

La production des industries manufacturiéres est restée
stable, aprés avoir reculé de 1% en 1991,

Parmi les branches les plus touchées des biens
intermédiaires, on trouve la sidérurgie (-4,4%), les
matériaux de construction (-5,9%) aftectés par le repli du
BTP, et la chimie de base(-4,6%). Ensemble, ces trois
branches représentent 42% du trafic intérieur de
marchandises.

Pour les biens d'équipement professionnel la situation
est a peine meilleure (-1,5%), du fait du repli des
investissements productifs.

L'activité des biens de consommation est étale car
l'élément le plus dynamique de la consommation des
ménages a été celui des biens durables, automobile et
électroménager(+3,9% pour chacune des deux
branches). Ces activités, tournées vers la demande des
ménages, ne générent qu'un cinquiéme du trafic de
marchandises. Par contre, la filiere agro-alimentaire
(agriculture et 1AA), qui a bénéficié d'une croissance
légere, a bien soutenu les transports car elle représente
un tiers des trafics de marchandises.

Si lindustrie stagne, ie BTP recule (-1,3%) malgré des
investissements publics en hausse. A lachute des mises
en chantier de logements, s'est ajoutée la crise de
l'immobilier de bureau et 1a baisse des investissements
productifs de capacité (batiments industriels).

Dans le tertiaire, seuls les services de santé et les
services financiers résistent. La production de services
destinés aux entreprises baisse pour la premiére fois,
dans les activités de conseil plus que dans celles de la
logistique.

Prudence des entreprises en matiére d'emplol, ..

A cause de ce ralentissement qui perdure, l'emploi
baisse plus qu'en 1991 (209000 disparitions pour les
branches marchandes contre 91000 l'année passée).
Les emplois non salariés baissent de 83000, signe d'un
ralentissement qui frappe les toutes petites entreprises
du BTP et du secteur tertiaire. L'empioi se réduit de
121000 dans l'industrie, de 54000 dans I'agriculture et de
44000 dans le BTP. Il est étale dans le tertiaire. Ces
baisses ne sont qu'en partie compensées par les
embauches nettes (+102000) des services non
marchands, grace aux contrats emploi-solidarité.

Aussi le taux de chémage, a la fin de 1992, se situe a
10,3% de la population active.

.. de stocks, ..

Les stocks, quide 1986 & 1990 n'avaientcessé de gonfler,
ralentissent en 1991 et baissent l'année suivante (-20
milliards en francs courants), ce qui contribue aussi a la
réduction de la production. Au tassement de Factivité se
surajoute l'effet das trés hauts niveaux des taux d'intérét
a court terme qui pésae sur las trésoreries des sociétes.

GRAPHIQUE 1.4
Evolution de la production par branches
(en%)

Biens de consommation

5+ e Biens déquipement
4 1~ \' o
34 Automobile 7/
24 . 7
1 - .\ ,

- N ,

0
-11?8 1989 1990 \1§9¥‘->;___1_992
2

ind Manut

Source: Insee (comptes nationaux.)

. 8t d'investissement

L'investissement des entreprises a baissé de 5,6% en
volume, aprés un repli de 2,6% en 1991. Dans l'industrie
ce recul trés marqué (-6,9%) s'explique par la faiblesse de
la demande, actuelle comme anticipée. Aprés avoir
fortement investi dans la deuxiéme moitié des années 80,
les industriels se trouvent a la téte d'un potentiel de
production moderne mais sous-exploité, le taux
d'utilisation des capacités de production est a peine
supérieur & 80% contre 90% a la fin de 1989. Et les
perspectives de la demande, pour 1993, en France
comme a I'étranger, sont plutdt sombres.

Les sociétés dégagent une capacité de financement

Du fait de la réduction des effectifs, des heures
supplémentaires, des primes et du recours dans certains
cas au chdmage partiel, les salaires versés par les
sociétés n‘ontaugmenté que de 2,9%, contre +3,4% pour
la valeur ajoutée. Aussi leur taux de marge s'améliore
légérement.

Silesfraisfinanciers augmententplus rapidement que les
charges d'exploitation, la forte baisse de limpbt sur les
bénéfices autorise une nette amelioration du taux
d'épargne.

La baisse de l'investissement et le déstockage
aboutissent ace que les sociétés degagent, phénoméne
exceptionnel, une capacité de financement de +71
milliards de francs: en 1991, elles affichaient unbesoin de
financement de 74 milliards.

Les comptes des transports en 1992 (OEST-Insee)- juin 1993 - 11




L'environnement économique

Attentlsme aussi chez les ménages

Le revenu disponible des ménages augmente de 4% en
1992 contre 5% en 1991. En effet, si les salaires
n'augmentent que de 3,6% en brut et de 2,8% en net, les
prestations sociales et autres transferts courants
s'accroissent de 6%.

Malgré le ralentissement de lacroissance des revenus, la
consommation des ménages a cri un peu plus vite que
Fannée précédente (+1,5% et +1,2%).

En effet les ménages ont profité du ralentissement de
l'inflation en fin d'année (+2,4% en moyenne annuelle
pourles prix de détail et seulement +2%en glissementen
décembre)(tableau 1.3) et de la plus grande agmssivité
commerciale des entreprises.

Le poste alimentation du budget des ménages reste
stable, laconsommation enbiensdurables rebondit aprés
une année 1991 particulisrement mauvaise. En 1992 les
immatriculations de véhicules neufs s'accroissentde 3%,
du fait dlincitations. fiscales bénéficiant aux voitures
munies de pots catalytiques. Enfin la consommation de
services poursuit sa hausse (+2,6%).

Au total, la consommation des ménages augmente en
valeur de 4,1%, permettant une stabilisation du taux
d'épargne. Enfin les incertitudes qui pésent sur I'emploi
poussent les ménages ala prudence enréduisantencore
leurs dépenses dinvestissement en logements (les mises
en chantier reculent de prés de 10%)

Un déficit public en forte croissance

Lademande des administrations publiques a contribué au
soutien de l'activité, aussi bien par ses consommations
que par ses investissements: en volume respectivement
+2,3% et +4,1%. Mais les rentrées fiscales ont évolué
défavorablement. L'imp6t sur les bénéfices se réduit de
27 milliards, la TVA et I'imp6t sur les revenus
n‘augmentent que faiblement. Aussi les recettes fiscales
nettes de I'Etat se réduisent de 0,6% alors que celles des
administrations locales ralentissent aussi (+3,3% contre
+7,6% en 1991). C'est pourquoi le besoin de financement
des administrations s'éléve ainsia 269 milliards de francs,
soit, en 1992, 3,8% du PIB.

TABLEAU 1.3
Evolution des prix de détail par produits
en % par rapport & I'année précédente

1989 1990 1991 1992
Alimentation 41 41 26 21
Produits manufactures 28 24 24 18
services, nc loyer,santé 49 52 51 48
dt Transports publics 25 39 45 44
dt réparation de véhicules 44 47 57 55
Energie 48 46 21 14
Tarifs publics hors energie 19 13 19 53
Ensemble des prix 35 34 31 28
Ensembie hors energie 34 33 32 31
dont Transports
ferroviaire 18 3.1 37 35
autocars . 25 38 47 44
Transports en communs urbams 33 48 5 55

Source : Insee.- indice des prix

UN CONTEXTE DIFFICILE POUR LES
TRANSPORTS

Laquasistagnation de l'activité industrielle apesé surles

trafics de marchandises ( Voir 'encadré le Trafic estimé).
Si la filiere agro-alimentaire a apporté une contribution
positive de prés d'un point & la croissance des trafics, la
chute de [l'activité des matériaux de construction a
complétement compensé cet effet. La contribution des
autres branches des biens intermédiaires est légérement
négative et celle des biens d'équipement et de
consommation est nulle. Sans le dynamisme de nos
exportations, le trafic de marchandises aurait baisse de
prés de 1%.

Le transport ferroviaire est légérement désavantagé par
la conjoncture industrielle puisque son trafic "estimé” a
baissé de 1,4% et celui de la route de 0,6%. La baisse
constatée, qui a 616 plus importante en 1992 pour le fer,
traduit la poursuite de la tendance au repli de ce mode.
La Iégere croissance de la consommation des ménages
et notamment 'augmentation des immatriculations de
véhicules neufs, a autorisé une croissance stable des
trafics de voyageurs, qui a surtout profité a la route.

Aussi, globalement, l'activité des entreprises de transport
s'estaccruede 3,1% en volume, donc aunrythme encore
supérieur a celui de 'ensemble de I'économie.

Mais cette plus forte croissance en volume ne s'est pas
traduite par de meilleurs comptes des entreprises.
L'apreté de la concurrence, signalée par ailleurs, s'est
aussi manitestée dans les transports, tout
particulidrementdans 'aérien et le transportroutier. Cette
concurrence a pesé sur les marges. Le niveau élevé des
taux d'intérét a pesé sur des entreprises qui avaient
investi et tout particulisrement sur la SNCF dont I'effort
d'équipement ne faiblit pas.

En effet, les transports ont bénéficié de la poursuite de
I'effort d'investissement des gestionnaires
d'infrastructures, la SNCF mais aussi la RATP et

ensemble des administrations.

:Ce travail est fondé sur un passage appoximatifentre’:
la nomenclature NST_et fa nomenclature de produns et:

.produgction; en volume, dela branche oorrespondante;-;.;
“Dans: cette" exercica; les:. trafics: induits” par. notre:’
';commarce lntemauonal ne sont pas pns en compte.
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Les trafics

Chapitre 2

LES TRAFICS

Alors que la fin de la guerre du Golfe a favorisé la reprise du trafic de voyageurs, 'approfondissement de la crise
économigque a pesé sur le transport de marchandises. Au sein de ce dernier marché en faible croissance (+1%),
la part du rail poursuit sa baisse. Aprés avoir stagné en 1991, les trafics internationaux de marchandises
retrouvent une forte croissance, surtout sur route. Le trafic portuaire de marchandises a été affecté par la gréve
des dockers (-1,2%), surtout pour les conteneurs. Pour les voyageurs, le trafic aérien international (+8,7% pour
Air France) et le trafic TGV (+6,2%) ont bénéficié des plus fortes progressions. Les transports urbains se sont
redressés enrégion parisienne, aprés une baisse sensible en 1991. Par contre, les réseaux de transport en commun
urbain de province ont reculé (-2% en voyages par habitant).

EVOLUTION GLOBALE TABLEAU 2.1
Evolution globalie des trafics intérieurs en %
1988 1989 1990 1991 1992
Les trafics d.e marchandi.ses et de voyagsurs ont connu Voyageurs 4.1 23 24 19 26
des évolutions contraires en 1992. Alors que la (voy-km)
croissance diminuait de moitié pour les marchandises, Marchandises 92 05 04 20 10
celle des voyageurs s'est accélérée (tableau 2.1). La part (t-km)
dutrafic de voitures particuliéres est prépondérante dans
Source : OEST

le transport de voyageurs, et peu sensible 3 la Notes : Letrafic das voitures particuliéres estindus dans le trafic

conjoncture. Hors voitures particuliéres, le trafic de
voyageurs a diminué de 0,5% en 1992,

Depuis 1970, le trafic intérieur de voyageurs a presque
doublé, et celui de marchandises a augmenté de 26%
(graphique 2.1). Le trafic de marchandises a enfin
dépassé son niveau de 1980, effagant I'effet du second
choc pétrolier.

GRAPHIQUE 2.1
Evolution des trafics intérieurs  base 100 en 1970
- 130
?z marchandises (t-km)
h échelle de droite
180 ¢ ) 125
1704 [ 120
160 4 '
150 4 115
140
130 -110
1204 'voyageurs (voy-km) -105
1104 échelle de gauche) :
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da voyageurs (voir tableau 2.7). Le trafic maritime et le transport
aénien intemational sont exclus du trafic de marchandises. Par
contre, le transport par oléoduc est pris en compte (voir tableau
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Les trafics

LE TRANSPORT DE MARCHANDISES

Un nouveau ralentissement a affecté la croissance du
trafic de marchandises en 1992 (tableau 2.2). Comme
pour les années 1989 et 1990, ce sont les modes
“erroviaire” et "routier pour compte propre” qui sont a
l'origine de I'essentiei du ralentissement. Pour la
troisigme année consécutive, le trafic ferroviaire de
marchandises areculé. Saparnt detraficaencorediminué
d'un point, par rapport a la route (plus de 3 tonnes) et au
fluvial, pour atteindre 27,5% (24,8% hors transit). Le rail
aen partie été défavorisé par la structure de son trafic de
fret. Sur les quatre catégories de produits dont le trafic a
diminué de plus de 4% en 1992, trois utilisent fortement
ce mode (sidérurgie, chimie de base et minerais). Mais la
part de trafic de la SNCF a diminué au sein méme de la
plupart des catégories de produits, et particulierement

pour les minerais (perte de 5 points), les produits
pétroliers et le papier. Par contre, sa pant dans le
transport de produits manufacturés est restée stable
(29,7%, voir tableaux des trafics par produit en annexe).

Le léger redressement du trafic fluvial intervient aprés un
recul trds prononcé I'année précédente. L'allongement
du parcours moyen (+3,3%) a compensé la baisse du
volumetransporté. Depuis 1989, le niveau du trafic fluvial
s'est stabilisé autour des 7 milliards de tonnes-
kilométres, nettement en dessous de celui des années
83-84 (tableau 2.3).

Le traficinternational aretrouvé un rythme de croissance
nettement plus élevé que celui sur les liaisons nationales
(tableau 2.4). Cette croissance est particuli@rement
élevée pour le transport routier international.

TABLEAU 2.4 S o
Trafics nationaux et internationaux en Md t-km
TABLEAU 2.2
Evolution des trafics intérieurs de marchandises 1989 1990 1991 1992 .1992
en % % % % % | niveau
-]
1688 1986 1990 1991 1992 Ensemble 3,7 0,6 1,1 0,9 1751
— national 34 06 14 02| 1334
Tr.ferroviaire 2,0 1.5 -3.5 -0,6 -2,4 international 47 4.6 0.3 38 418
Tr.routier 11,6 48 2,1 2,0 19 dont .
dont (CU>3t) Fer 15 35 -06 24| 482
compte d'autrui 15,9 7.2 33 1.5 3.4 national 06 -3,8 11 47 27.3
compte propre . 50  -1.1 18 40 07 iternational 46 -32 02 08| 209
Nawg. intérieure -0,6 1 6 6,1 -4,6 11 Route (CU>3t) 49 2,2 22 23 120,0
Tous modes 9,2 0,5 -04 2,0 1,0 national 4,6 0,0 22 1.6 | 1018
- international 6,9 16,7 1,1 7.4 18,2
Source : SNCF, VNF, OEST -

Note : Le transitrhénan est exclu de la navigation intérieure. Les
données SNCF excluent les wagons particuliers et le transport
routier. La série du transport routier (CU > 3t) a été rétropolée,
suite & la modification de l'enquéte TRM réalisée en 1990,
L'évolution tous modes confondus tient compte des oléoducs.
Les trafics maritimes et aériens sont exclus.

Source : SNCF, VNF, OEST

Note : Ce tableau porte uniquement sur le trafic des modes : rail,
route (hors moins de 3 tonnes et pavillon étranger) et fluvial. Un
parcours intérieur vers un port ou un aéroport est comptabilisé
entraficinternational parla SNCF, alors qu'il est affecté au trafic
national pour les modes fluviaux et routiers.

TABLEAU 2.3
Les trafics intérieurs de marchandises depuis 1982 en milliards de tonnes-kilometres
1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992
Transport ferroviaire 55,1 55,9 54,2 50,2 49,7 50,7 51,5 49,7 494 48,2
dont hors transit 50,0 50,1 48,6 44,7 44,1 45,1 45,8 44,0 435 . 41,9
Transport routier hors ransit  ~103,5 1052 1076 11298 1213 1354 1419 1449 1478 1506
dont :
compte d'autrui (CU>3t) 56,8 56,1 57,7 60,9 67,0 77,7 83,3 86,1 874 90,4
compte propre (CU>3t) 25,8 27,4 26,8 272 28,0 29,4 29,1 28,7 29,9 29,7
CU<3t 11,3 11,7 12,3 12,8 13,3 14,0 14,3 14,5 14,9 14,7
pavillon étranger 9,7 10,1 10,8 11,9 13,0 14,3 15,3 156 15,6 15,8
Navigation intérieure 8,44 8,0 7.6 7.0 6,7 6,6 6,8 7.2 6,8 6,9
Oléoducs 26,0 25,7 24,1 26,9 25,7 29,3 23,b 20,5 227 23,4
Tous modes 1931 194,8 183,5 197,0 203,44 2221 223,2 2222 226,8 229,1

Source : SNCF, VNF, OEST , DHYCA:

Note : Les données SNCF excluent les wagons particuliers vides et le transport routier. La série du transport routier de plus de 3
tonnes de charge utile a été rétropolée, suite a la modification de I'enquéte TRM intervenue en 1990. Le trafic est calculé comme
le produit d'une matrice des distances région X pays (datant de 1984) par les flux d'importations et d'exportations assurés par le
pavillon étranger pour les couples régions X pays issus de SITRAM (Douanes).
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Les trafics

Le transport routier

La gréve des routiers de juillet 1992 n'a pas eu d'effet
mesurable sur I'évolution annuslle du trafic routier. Sa
croissance en 1992 a été quasiment identique a celle
de l'année précédente, et il a continué a gagner des
parts de marché. Ceci peut s'expliquer d'une partpar la
ditficulté de la substitution du rail au transport routier &
court terme, d'autre part par les effets de la gréve des
dockers. En effet, les détournements de trafic maritime
vers les ports étrangers ont sans doute majoritairement
pris la route pour leurs départs et arrivées en France.

Alors que le transport routier de matériaux de
construction a légérement fléchi en 1992 (-0,2%), celui
de produits manufacturés a augmenté vivement
(+5,8%), et les produits agro-alimentaires continuent
sur leur lancée (graphique 2.3). Cette derniéere
catégorie de produits représente plus de 36% du trafic
routier. La part des produits manufacturés dans ce
trafic a dépassé 19%, et devance depuis deux ans celle
des matériaux de construction.

Les évolutions divergent entre le compte propre, qui
recule, et le compte d'autrui dont la croissance
s'accélére. Ceci ne s'explique pas par I'évolution du
trafic de matériaux de construction, quireprésente prés
de 28% du trafic effectué par les entreprises pour leur
compte propre, contre 16% du trafic pour compte
d'autrui. En effet, hors matériaux de construction, le
trafic pour compte propre recule de 2,6%, et retrouve
son niveau de 1986.

GRAPHIQUE 2.3 .
Evolution du trafic routier de marchandises par
produit transporté en milliards de t-km
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Le transport ferroviaire

Alors que depuis trois ans, l'essentiel du recul du
ferroviaire est db aux produits agro-alimentaires, en 1992
les produits sidérurgiques expliquent 1.4 point du recul
du trafic fret de la SNCF. Les minerais, les produits
pétroliers etles matériaux de construction sontensemble
a l'origine de 1,4 point du recul. Les produits
manufacturés constituent le seul produit & compenser
sensiblement ces baisses, avec une contribution de 1,1
point.

L'essentiel de la baisse porte sur le trafic par wagons
isolés, avec une baisse de 7% (graphique 2.4). Pour
tenter d'endiguer ce recul, la SNCF réorganise les
acheminements par wagons isolés, par une limitation
des points de desserte d'une part (ramenés a 1200) et
I'augmentation de l'offre "jour A-jour B" d'autre part.

Le transport combiné a accéléré sa croissance en 1992
(tableau 2.5). Il areprésenté plus de 17% du trafic fret de
la SNCF.

TABLEAU 2.5

Le transport combiné rail-route en Md de t-km

1989 1990 1991 1992| 1992

% % % % | niveau

ensemble 28 14 - 55 7.8 8,3
dont conteneurs 5,1 0,0 4,8
semi-remorques 7,7 -8,3 0,0
national 0,0 0,0 4,2
dont conteneurs’ 0,0 5,0 4,8
semi-remorques 0,0 -250 0,0
international 4,2 -2,0 6,1
dont conteneurs 7,7 2,4 4,9
semi-remorques  +11,1 0,0 0,0

Source : SNCF

Note : La ventilation du trafic rail-route n'est pas disponible pour
1992.

GRAPHIQUE 24
Evolution des différents trafics ferroviaires
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235 4 /

transport combiné ,/

trains entiers

trafic ferroviaire total ~
—
/ -
autres T
35 TPy vV §F 7TV 7T 7T 77T 7T 7 7T ¢¥P 7 1T 7' 1T°1

70 72 74 76 78 80 82 84 86 88 90 92

15




Les trafics

LE TRANSPORT DE VOYAGEURS

Aprés avoir ralenti en 1991, sous les effets cumulés de la
guerre du Golfe etde la crise économique, letransportde
voyageurs a retrouvé en 1992 un rythme-de croissance
élevé (tableau 2.6). Cette reprise repose essentieliement
surletraficde voitures particuliéres, qui est prépondérant
etdont lacroissance est nettement supérieure A cello des
autres modes de transport de voyageurs (graphique 2.5).
Le trafic ferroviaire de voyageurs s'est également
redressé, aprés un recul prononcé. Par contre, le trafic
d'autobus et autocars aurait fortement diminué .

TABLEAU 2.6
Evolution des trafics intérieurs de voyageurs
en milliards de voyageurs-kilométres

Source : SNCF, RATP, DGAC, OEST

™ Cette évolution est a prendre avec précaution, I'e nquéta TRV
ayant fait l'objet d'une rénovation importante en 1992, avec une
extansion sensible de I'échantillon et une modification de la
technique de redressement des non-réponses.

TABLEAU 2.7
Les trafics intérieurs de voyageurs

1989 1990 1991 1992| _1992] _

% % % % | niveau

Véh.particuliers 26 2,6 23 32| 6183
Autobus,-cars 3,8 26 39 42 41,1
dont RATP 1,5 0,1 -1,1 24 22
Tr.ferroviaires 2,4 0,2 -2,3 11 73,0
dont SNCF 1,7 -04 -2,3 1,1 63,0
TGV 9,7 296 19,8 6,2 19,0
RATP 5,8 4,0 -3,0 1,4 9,5
Tr.aériens 14,6 3,6 03 . 28 1.7
Ensembie 23 24. 1,9 26| 7441

GRAPHIQUE 2.5
Comparaison des évolutions des traﬂcs terrestres

de voyageurs

200 J

180 J

base 100 en 1970

autobus,aut s (y.c. RATP)

en milliards de voyageurs-kilométres

1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992

Véhicules particuliers 462,9 475,8 483,7 489,6 5156 533,3 5564 570,6 5856 599,1 6183
Autobus,autocars 393 391 403 370 394 420 41,8 402 41,3 429 41,1
urbain (hors IdF) 46 5§53 5,2 45 45 5.0 4,9 4,7 45 4.8 4,8
interurbain (hors IdF) 56 56 58 56 5,4 59 54 5,3 6,0 59 56
lle-de-France (urb.+interurb.hors RATP) 1,1 i1 1,0 0,9 13 13 13 1,2 1,6 1,5 16
scolaire 56 55 61 53 57 59 57 55 56 59 55
personnel 55 54 53 45 46 4,6 3,8 3,5 3,1 3.3 2,9
occasionnel 148 141 148 141 158 173 186 180 183 194 186
autobus RATP 2,1 2.1 2,1 2.1 2,1 2,0 2.1 2,2 2,2 2,1 2,2
Transports en commun ferroviaires 65,1 669 689 709 687 688 721 738 739 722 73,0
SNCF 56,7 583 60,0 61,7 596 59,7 629 640 637 623 630
dont: TGV 33 53 7.7 87 89 98 105 115 149 179 190
réseau principal hors TGV 452 444 436 440 415 406 429 428 389 345 340

banlieue parisienne 82 85 88 9,1 8,2 9,3 95 98 100 100 101

RATP (métro+RER) 8,2 84 87 89 87 8,7 8,8 9.3 9,7 94 95
métro de province 02 02 02 03 04 04 04 0,5 0,5 0,5 0,5
Transports aériens 6,5 7.0 7,1 74 83 8,9 96 110 114 114 117
Ensembie 573,8 588,8 600,0 6049 632,0 653,1 679,9 6957 7122 7256 744,1

Source : OEST, SNCF, RATP, DGAC

Note : voir encadré pour le transport routier de voyageurs (autobus et autocars)
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Les trafics

Les véhicules particuliers

Le trafic des voitures particuliéres a fortement augmenté
en 1992 (+3,2%). Mais ceci recouvre des évolutions
contraires entre les autoroutes et le réseau national, pour
lesquels la croissance se ralentit, et 'urbain et le reste du
réseau interurbain, qui bénéficient d'une accélération.
Cette reprise a sans doute été facilitée par la baisse des
prix des carburants (voir dossier "bilan de la circulation™
an annexe).

Les autobus et autocars

Draprés I'enquéte TRV, la circulation des autobus et
autocars aurait fortement ralenti en 1992. Seuls les
trajets portant sur [|'lle-de-France seraient en
augmentation. Ce dernier point est confirmé par la
reprise de la croissance du trafic des bus de la RATP.

Le transport aérien

Le trafic des deux grandes compagnies frangaises a
fortement augmenté en 1992 (tableau 2.8}, pour
dépasser le niveau de 1990. Le trafic international d'Air
Inter augmente plus vite que celui de ses vols
domestiques (celui-ci croit de 2,8%). Ceci est di d'une
part a la reprise de lignes internationales a Air France,
d'autre part a une croissance plus rapide du trafic
international de I'ensemble des compagnies. Ainsi, le
nombre de passagers internationaux d'Aéroports de
Paris a augmenté de 16% entre 1991 et 1992. D'autre
pan, la concurrence du TGV se fait de plus en plus sentir
sur les trajets domestiques.

TABLEAU 2.8
Evolution du trafic total des grandes compagnies

aériennes niveau en milliards de voy-km
1989 1920 1991 1992 1991

% % % % | niveau

Air France (%) 6.2 1M1 77 87| 396

Air Inter 14,8 3.9 -0,3 50 89
Total 7,5 1,6 -6,4 8,1 48,5
Source : DGAC

Note : (*) y compris UTA, sur toute la période.
Le transport ferroviaire

La SNCF et ia RATP ont toutes les deux bénéficié d'une
reprise de leur trafic ferroviaire de voyageurs. Le
développement plus rapide du trafic SNCF sur la
banlieue parisienne, par rapport au trafic ferroviaire de la
RATP (tableau 2.7) s'explique en partie par la poursuite
de la périurbanisation. Sur le réseau principal de la
SNCF, la baisse se poursuit, mais beaucoup moins
rapidement que les deux années précédentes, ou elle
dépassait les 9%. Aprés deux années marquées par la
mise en place du TGV Aquitaine, la croissance du trafic
TGV est retombée a son niveau le plus bas depuis 1986.
Depuis 1990, le trafic sur la branche Sud-Est du TGV
n‘augmente plus que faiblement (+1,6% en 1992).

Les transports en commun urbains
de province

La baisse de fréquentation subie depuis 1990 par les
réseaux- de transport public de province se serait
accélérée en 1992 (tableau 2.9). Le recul a été de prés
de 8% au mois d'aolt. Un léger redressement s'est
manifesté en fin d'année. Une progression de l'offre
(places-kilométres) sur ces réseaux de 2% n'a pas
empéché la poursuite de cette dégradation. Certains
réseaux ont été épargnés par ce recul. C'est le cas pour
les agglomérations de Bordeaux, Lille et Strasbourg,
dont les fréquentations augmentent de plus de 5%.

TABLEAU 2.9

Evolution du nombre de voyages par habitant selon
la taille d'agglomération de province en %

1989 1990 1991 1992 1992

% %o % % | niveau

< 50000 3 0 3 -1 34

50-100 000 4 2 0 -1 50

100-300 000 0 -1 0 4 86

> 300 000 3 3 3 -2 124

Ensemble 2 0 0 -2 93

Source : Cetur, UTP

Note : Ce tableau porte sur un panel du Cetur de 101 réseaux
de transport en commun de province (bus, tramway, métro),
jusqu'en 1991. Pour 1992, il s'agit d'une estimation basée surun
panel UTP de 28 réseaux enquétés sur le nombre de titres
vendus.

La mobilité est d'autant plus grande que la taille de
I'agglomération estimportante. Elle est maximale dans
les agglomérations bénéficiant de transports en
commun en site propre /" : 151 voyages par habitant. -

De 1983 & 1991, le nombre de voyageurs a progressé
de 20,3% dans les agglomérations dotées de
transports en sites propres (Grenoble, Lille, Lyon,
Marseille, Nantes, Saint-Etienne), contre 15,6% pour
les autres agglomérations du panel. Depuis 1986
{année précédant la mise en service du tramway), le
nombre de voyageurs utilisant les transports collectifs
acri de 43,4% a Grenacble. Dans cette agglomération,
45% des clients des transports collectifs ont utilisé le
tramway en 1991, Cette méme année, 37,8% des
voyageurs des six agglomérations précitées ont fait
usage des transports en site propre, contre 15,7% en

-1980.

" métros de Lille, Lyon et Marseille. Tramways de Grenoble,
Lille, Marseille, Nantes, Saint-Etienne.
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Les trafics

" LES TRAFICS PORTUAIRE
ET MARITIME

Le traﬁc'portuaire de voyageurs

Depuis trois ans la croissance des trafics de voyageurs
est assez réguliére, elle subit un léger infléchissement en
1992 (+3,2%) par rapport a 'année précédente (+4,6%).
L'abandon par certaines compagnies de la desserte de
Boulogne (prés d'un million de passagers en moins soit
-35%) s'est faite au profit partiel de Dunkerque (+10%) et
surtout de Calais. Ce transfert amplifie la progression
naturelle de ce dernier port qui, avec 13,9 millions de
voyageurs et une croissance atteignant ainsi 20% en
1992, assure maintenant a lui seul la moitié des flux de
tous les ports métropolitains. Il convient de noter aussila

__ forte croissance de Cherbourg depuis deux ans (20% par _

an) qui devance tout juste Boulogne cette année. Les
trafics avec Bastia ont augmenté en moyenne de 5,5%
par an depuis 1988.

Le trafic portuaire de marchandises

Les évolutions des trafics portuaires en 1992 sont
opposées a celles observées l'année précédente. A
image des importations, les entrées diminuent de 4,6
millions de tonneés soit -2,1% (aprés I'augmentation de
4,3% en 1991). Les produits pétroliers représentent a eux
seuls prés de 85% de cette baisse. Les sorties qui avaient
diminué de 2,2% augmentent ceite année de 1,1%.
Globalement (entrées + sorties) les tonnages baissent de
1,2% (tableau 2.11).

Les gréves ont particulierement affecté les trafics de
conteneurs, qui ont baissé de 20%. Le recui de cetype de
trafic pour les ports autonomes excéde la variation de
f'ensemble de leur trafic de marchandises, qui régresse

Les six ports autonomes voient ransiter a eux seuls 80%
des tonnages de tous les ports métropolitains soit 95%
des produits pétroliers, 77% des vracs solides, 52% des
marchandises diverses mais la quasi totalité des
conteneurs (98%).

Les trafics conteneurs de Dunkerque déja peu importants
chutent de prés de 30% en raison de la disparition d'une
ligne réguliére. Le port du Havre subit une baisse de ses
trafics atteignant 7,2%. Cela résulte de la part importante
des produits pétroliers (65%), qui diminuent de 6%, et du
fait qu'il soit le premier port conteneurs frangais {(13% de
sestonnages). En effet, sontrafic de conteneurs régresse
de 22%, affecté par les 55 jours de gréve des dockers.
Les tonnages du port de Nantes-St Nazaire diminuent de
1,3% en raison d'une baisse de 15% du volume de pétrole
brut. La bonne tenue relative de Marseille est due a la
progression de 2,5% des produits pétroliers d'une part et
au fait que la croissance des minerais a comblé la
baisse des charbons. Enfin Bordeaux progresse de 5,6%

- en raison de la forte croissance des céréales (+ 41%).

Le trafic maritime

La croissance des tonnages portuaires @ en 1991
entraine celle des tonnes-milles (graphique 2.6). On
assiste cependant 4 un allongement des distances
parcourues; depuis 1987 les trafics portuaires ont cri en
moyenne de 2% par an alors que les tonnes-milles ont
progressé de 6,9%; en ce qui concerne les
hydrocarbures ces valeurs sont respectivement 0,2 et
6,5%. Ce phénoméne existe aussi pour les
marchandises séches mais |'écart reste plus réduit.

GRAPHIQUE 2.6
Commerce extérieur maritime passant par les ports
métropolitains ' en milliards de tonnes-milles

1600 .

ensemble

Note : Le niveau est donné en millions de tonnes.
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. . . . 1400 ¢
de 1,3%. A contrario, le port de Saint Nazaire n'a subique
trois jours de gréve. En conséquence, la croissance de 1200 .
ces trafics conteneurs a atteint 52% sur l'ensemble |
Nantes-St Nazaire aprés celle de 29% en 1991. Maisles 1000 [~ — =~
volumes correspondants sont, il est vrai, modestes (0,412 \
millions de tonnes contre 6,863 Mt pour Le Havre). 800 - \
600 Jhydrocarbures
\
TABLEAU 2.11 ==\ pmm——"
: 400 - - ) e " [ -
Evolution du trafic de marchandises des ports " marchandises séches ™ —— 1 e =
métropolitains 200 J
1989 1990 1991 1992 1992 0
D/ o/ D/ °/ n'veau ¥ L L] Ll L { LA L L] L) T L] LI
° ° ° ° 77 78 79 80 81 82 83 84 85 86 87 88 89 90 91
; ; Source : Secrétariat d'Etat chargé de la Mer
débarquées 1.4 0.4 43 21 2178 Note : Une tonne-mille=1,85 tonnes-kilométres.
dthydrocarbures 49 05 51 -29 | 127.7 Ces valeurs résultent des calculs effectués par le Secré-
embarquées 89 03 -22 11 830 tariat d'Etat chargé de la Mer, & partir dune matrice des
) distances appliquée aux chiffres en tonnages de la Direction des
dt hyd b 5 11,1 -5, g g DT
ydrocarbures 2 55 21 17.2 Douanes {SITRAM) et de la Direction des Hydrocarbures.
ensemble 3,4 0,2 2,5 -1,2 300,8 -
Source - DPNM 2 Nous ne traitons pas ici spécifiquement des trafics maritimes

réalisés par les armateurs frangais, dont la moitié s'effectue
entre pays tiers.
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Chapitre 3

LA BRANCHE DES TRANSPORTS

Apres le ralentissement de I'année précédente, la branche des transports enregistre en 1992 une légére reprise,
La production croit en volume de 3,1% contre 1,2% en 1991, mais la valeur ajoutée ne progresse que de 2,4%.
L'activité se rétablit en moyenne sur l'ensemble des branches : en particulier, le transport aérien parvient a se
rétablir malgré une trés forte baisse de prix due a une concurrence acharnée. Les effectifs de la branche
continuent a croitre a un rythme modéré (1,1%), ce qui, conjugué au léger recul de la durée du travail, entraine
une amélioration de la productivité horaire du travail. Les investissements ont sensiblement chuté en 1992
(-1,4%), malgré les efforts relatifs des grandes entreprises nationales de transport.

LA PRODUCTION

La production de la branche transport

L'année 1992 a été marquée par une reprise de ia
croissance de laproduction /"de labranche “transport”,
qui augmente ainsi en volume @ de 3,1% contre

TABLEAU 3.1
Partage volume-prix de la production effective des
branches de transport en milliards de francs

1991 évolution en % 1992

niveau vol.  prix valeur|.niveau

68 Tr. ferroviaire 455 0,2 2,9 2,7 46,7
691 Tr.rout. dem. 1282 28 06 34} 1325
692 Autres tr. ter. 62,7 20 49 70 67.1

70 Nav. intérieure 1.7 1,2 0,8 2,0 1.7

71  Tr. maritme 20,4 10 -26 -16 20,1

72 Tr. aériens 56,6 65 -47 15 575
73-4 Act. annexes

auxilliaires 119,0 41 2.4 66| 1269

Ens transport 434,1 3,1 11 4,2] 4525

Source : Insee (Comptes Nationaux)
Note : Evolution aux prix de I'année N-1.

" Rappelons que les comptes nationaux ne retracent pour
l'essentiel que l'activité de transport pour compte dautrui.
D'autre part, la production d'une branche correspond au concept
de production effective alors que celle du produit se référe a la
production distribuge (cf. note méthodologique en annexe).

3 [ es évolutions en volume indiquées dans les tableaux sont
calculées aux prix de l'année précédente, alors que les
graphiques sont construits sur la base de la structure des prix de
1980 qui convient mieux aux comparaisons sur longue période.

seulement 1,2% l'année précédente (tableaux 3.1 et
3.2). Toutefois, il convient de tempérer ce constat par
quelques remarques sur la nature et les limites de ce
redressement. Ce dernier en effet fait suite au trés fort
ralentissement de l'année précédente, qui avait subi
les conséquences de la guerre du Golfe. De plus, la
croissance moyenne d‘une année sur l'autre refléte mal
un profilinfra-annuel qui s’est fotement dégradé alafin
de1992.

Enfin, la valeur ajoutée globale de la branche transport
ne croit en 1992 que de 2,4% en volume, ce qui
témoigne de résultats économiques moins importants
qu'il n'y parait.

TABLEAU 3.2
Evolution en volume de la production effective
des branches de transport

1988 1989 1990 1991 1992
°/o °/o 0/0 °/o °/o
68 Tr. ferroviaire 3,6 18 -20 -13 0.2
691 Tr.rout. dem. 15,0 73 4.4 3.9 28
692 Autres Ir. ter. 09 1,2 2,3 1.3 2,0
70 Nav. intérieure -1.4 3.5 36 -46 1.2
71 Tr. maritime 37 88 45 1.1 1,0
72 Tr. aériens 10,7 8,8 47 49 6,5
73-4 Act. annexes
auxilliaires 7.7 79 3.5 2.2 4.1
Total transport 8,3 6,2 3,2 1,2 3,1

Branch. marchandes 5,2 6,1 3.7 1,2 1.3

Source : Insee (Comptes Nationaux)
Note : prix année N-1
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Malgré ces réserves, le rythme d'évolution de la
production des transports a tranché en 1992 sur celui
de I'économie nationale, puisqu'il est plus de deux fois
plus rapide que celui de la production de I'ensemble des
branches marchandes, qui s'éléve seulement a 1,3%.

En francs courants, la progression est au contraire
légérement ralentie, puisqu'elie est de 4,2% en 1992
contre 4,4% en 1991. La différence entre évolution en
volume et en valeur est due a une inversion du partage
volume-prix d'une année sur l'autre (tableau 3.1). Laforte
baisse du taux de croissance moyen du prix du
transport @, qui passe de 3,2% en 1991 2 1,1% en 1992,
s'explique essentiellement par latrés grande apreté dela
concurrence, en particulier dans les domaines aérien et
maritime.

D'une maniére générale, la branche "transport” connait
un cycle particulier qui accentue plus ou moins le profil
d'évolution-de I'ensemble de I'économie lors des
retournements de conjoncture. Dans la période récente
(tableau 3.2), ce phénomeéne est peu marqué, mais l'on
peut néanmoins interpréter le redressement de 1992
dans le transport comme une réaction a 'amorce de
raprise générale de la fin 1991/début 1992.

Sur longue période, de 1980 a 1992, ce phénomeéne
d'amplification apparait de maniére fort nette lorsque l'on
considére les indices d'évolution de la production des
branches du transport en volume aux prix de 1980. De
1980 a 1986, la production de la branche transport se
maintient a un rythme de croissance légérement inférisur
a celui de I'ensemble des branches marchandes lorsque
ce dernier stagne ou progresse lentement. Elle évolue en
revanche plus rapidement de 1987 a 1989 lorsque la
croissance de I'économie s'accélére, et le processus
semble se répéter dans les derniéres années (graphique
3.1).

GRAPHIQUE 3.1
Evolution du volume de la production du transport
ot des branches marchandes base 100 en 1980

140
135
130 4
125 4
1204
1154
1104
105 4
100-1
95

Transport

branches marchandes

\//

- —

T LI T L] L] 1 R ] L T L 1
80 81 82 83 84 85 86 87 88 89 90 91 92
Source : Insee (Comptes Nationaux)
Note : prix 1980

™ La mesure des prix moyens, résultant du partage volume/prix,
doit étre distinguée de celle obtenue directement & partir
d'enquétes. (cf. note méthodologique en annexe).

L'analyse par mode de transportfait ressortir en 1992 des
évolutions trés contrastées, méme si le redressement
par rapport a 1991 est général. Alors que le rythme de
croissance du transport routier de marchandises et du
transport maritime décroit, les autres branches amorcent
un rétablissement plus ou moins sensible,
particulidrement marqué dans le cas du transport aérien
dont I'évolution passe de - 4,9% en 1991 & +6,5% en
1992.

Depuis 1988, le taux de croissance moyen de
pratiquement toutes les branches est en net
ralentissement. Cependant, les trois branches du
transport routier de marchandises, du transport aérien et
des activités annexes et auxiliaires maintiennent un
rythme de progression relativement soutenu.

Sur longue période, de 1980 a 1992, on peut constater
que ce sont ces trois mémes branches qui connaissent
une forte croissance et tirent I'ensemble du transport. A
I'opposé, les branches de la navigation intérieure et du
transport maritime confirment leur déclin tendanciel. Le
transport ferroviaire et les autres transports terrestres
stagnent en moyenne, avec une légeretendance aurecul
qui s'accentue depuis trois ans dans le premier cas, et
une évolution inverse dans le second (graphique 3.2).

GRAPHIQUE 3.2
Evolution de la production effective des branches de
transports en volume base 100 en 1980
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Source : Insee (Comptes Nationaux)
Note : prix 1980

Les équilibres du produit

Le coefficient technique global “, qui représente la part
de la consommation intermédiaire en produit transport
dans la production effective de I'ensemble des branches
marchandes (¥, évolue peu en volume de 1988 a 1992, et
stagne légérement en dessous du chiffre de 3% (tableau
3.3).

14 cf. la note méthodologique sur les coefficients techniques en
annexae.

% et non les coefficients techniques stricto sensu. Voir la note
méthodologique sur le TEl en annexe.
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TABLEAU 3.3

Coefficlents techniques en “transport”

par les branches marchandes en volume en %
1988 1989 1990 1991 1992

68 Tr. ferroviaire 021 019 017 0,16 0,15
691 Tr.rout. dem. 125 119 114 1,18 1,19
692 Autres tr. ter. 026 024 024 024 024
70 Nav.intérieure 002 0,02 002 001 0,02
71 Tr. maritime 002 002 003 003 002
72 Tr. aériens 026 026 029 027 029

73-4 Act. annexes

auxilliaires 099 099 098 098 1,02
Ens. transport 300 291 28 28 294

Source : Insee (Comptes Nationaux)
Note : prix année N-1

Sur longue période (graphique 3.3), il progresse, en
volume aux prix de 1980, du niveau de 2,71% en 1970
a celui de 3,01% en 1992, avec une forte accélération
en 1987-1988. Au dela des fluctuations
conjoncturelles, dues en partie aux variations du prix
de l'énergie, cette évolution met en évidence la
tendance profonde de I'économie a utiliser, depuis
1970 au moins, de plus en plus de transport.

GRAPHIQUE 3.3

Coefficients techniques en volume des transports
pour I'ensemble des branches marchandes en%
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Source : Insee (Comptes Nationaux)
Note : prix année 80

L'analyse des coefficients techniques par mode de
transport confirme les remarques précédentes, avec
toutefois un déclin marqué de la consommation
intermédiaire en transport ferroviaire et une légére
progression de I'aérien. On peut noter enfin le poids
élevé de la consommation intermédiaire en transport
routier de marchandises qui représente 40% du
coefficient global, alors que sa production représente a
peine 30% de I'ensemble de la production effective de
la branche transpont. A l'inverse, le transport maritime
a un poids extrémement faibie, qui s'explique par la
prépondérance des exportations dans les emplois de
ce produit.

Le coefficient technique de lintraconsommation de la
branche transport, c'est-a-dire de la consommation
intermédiaire en produit “transport” par la méme
branche, connait une croissance remarquablement
réguliére sur la période 1980-1992 (graphique 3.4).
Celle-ci peut étre interprétée comme un effet de
limportance grandissante de la sous-traitance et des
relations intermodales, en particulier du transport
combiné.

GRAPHIQUE 3.4

Evolution de l'intra-consommation branche/produit
en transports en %
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Source : Insee (Comptes Nationaux)
Note : prix 1980

Laconsommation finale des ménages et les exportations
(tableau 3.4), qui représentent respectivement 23,2% et
12,5% des emplois (le reste étant constitué par la
consommation intermédiaire), contribuent fortement en
1992 au redressement de la production de services de
transport. En particulier, la croissance des exportations
est deux fois supérieure a celle de la production.
Cependant, en raison du bond des importations, qui
progressent de 13,5% en volume, le solde net du
commerce extérieur diminue de 3,1% en volume en
1992. En conséquencae, l'effet net négatif des échanges
extérieurs de services de transport a contrebalancé la
demande interne dont la progression était supérieure a
celie de ia production (+3,6% pour les Cl et +3,3% pour
la consommation finale).

De maniere générale, les fluctuations du commerce
extérieur depuis 1989 ont eu des effets notables sur le
profilde |'évolution du produit transport, tant par le volume
global des échanges que par leur soide net.

TABLEAU 3.4
Equilibre ressources-emplois du produit "transport”
1989 1990 1991 1992 1992
% % % % | niveau
Production distr. 62 3.1 12 3,1] 4555
Importation CAF 56 78 45 135 378
TVA gripdts 59 23 40 2,2 7.4
Ressources=Emplois 6,1 34 07 38{ 5008
Cons.intermédiaire 65 4.1 14 36| 3220
Consommation
des ménages 44 20 08 33| 1163
Exportation FAB 7.4 28 05 63 62,5

Source : Insee (Comptes Nationaux)
Note : évolution aux prix N-1, niveau en milliards de francs

courants
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-La valeur ajoutse

L'analyse de I'évolution ds la valeur ajoutée confirme
globalement, tout en les tempérant, les principales tendances
récentes observéss pour la production de la branche. Elle
parmet égalementde mettre en dvidence les modificationsde
structure a lintérisur de cette demiére (variation du taux de
VA). :

On note ainsi un ralentissement plus accentué de la
progression an volume de la valeur ajoutée, dont le rythme &
partir de 1989 ne représente plus en moyenne que les 23
environdeceluidelaproduction (tableau 3.5). Cephénoméns
traduil fimportance croissante des achats intermédiairas
effectués auprés des diversas branches de [économie,
notamment en produits du transports eux-mémes (voir plus
haut la question de lintra-consommation), en produits
énergétiques et en sarvices marchands, ce qui entraine une

TABLEAU 3.5
Evolution de lavalgur ajoutée de la branche transport

1988 1989 19390 1991 1992]. 1992
% % % % % | niveau

68 Tr. ferroviaire 54 14 -32 -2,7 -02 33
691 Tr.rout.dem. 178 68 40 41 19 69
692 Autres tr. ter. 16 05 23 13 18] 49
70 Nav.intérieure-28 15 62 63 22 1
71 Tr. maritme 19 04 -12 38 -39 2
72 Tr. aériens 88 51 01 81 53 22
73-4 Act. annexes .
auxilliaires 77 74 28.16 38 90
Ens transport 88 48 19 08 24 267

Sourca : Insee (Comptes Nationaux) -
Note : évolution aux prix N-1, niveau en milliards de francs

courants.

réduction corrélative du taux de valeur ajoutée de labranche.
Sur longue péricde, de 1980 a 1992, la valeur ajoutée de la
branche transport suit sensiblement la méme évolution, par
rapport au PIB marchand, que celle de sa production par
rapport & fensemble de la production marchande (graphiques
3.16t3.5). Toutau plus peut-on constater a partirde1987 une
accélération plus forte de la croissance de la valsur ajoutée du
transpon, par rapport a celle du PIB marchand.

Par modes, il est significatif de constater le faible poids du
transport marntime dans lavaleur ajoutéeglobale (0,8%contre
4,4% enterme de production en valeur pour 1992) ainsi que

GRAPHIQUE 3.5

Evolution de la valeur ajoutée du transport etduPIB
“marchand en volume (prix 80)
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dans une moindre mesure cslui du transport aérisn (8,2%
contre 12,7%). La moindre contribution de ces branches 4 1a
richasse nationale traduit en fait des particularités de leur
structure productive (forte intensité capitalistique).

Par contre, I'évolution de la valeur ajoutée met en relief les
difficultés conomiques de certaines branches. C'estlecasdu

“transport aérien ol la baisse exceptionnellement forte de la

valeur ajoutée en volume en 1991 (- 8,1%) est mal
compensée |'année suivante (+5,3%). De méme, la
dégradation que connait la branche du transport ferroviaire
depuis 1989 apparait ainsi un pau plus nettement.

L'EMPLOI ET LA PRODUCTIVITE HORAIRE
DU TRAVAIL

Los effectifs salariés du sscteur

En 1992, alors que les effectifs salariés de l'ensemble de
l'économie ont baissé en valeur absolue pour la premiére fois
depuis 1984 (-24 000 personnes, soit - 0,1% par rappont & -
1991), ceux du secteur des transports ont continué leur
progression au méme rythme qu'en 1991 (+0,8% aprés
+0,7%) (tableau 3.6).

TABLEAU 3.6

Effectlfs salariés des transports en milliers
1988 1989 1990 1991 1992
GEN de Transport
. SNCF 2132 2064 2021 1986 1934
. RATP 385 384 383 385 384
.AIRFRANCE. . 297 308 322 318 311
.AIRINTER 8,3 82 101 99 102
total des GEN 289,7 2849 282,77 2788 2731
en évolution 2,7 -1,7 -0,8 -1,4 -2,0
Hors Gen transp. 5580 5763 5940 6043 6171
en évolution 3,3 33 3,1 1,7 2,1
Total transport 847,7 861,2 876,7 883,1 890,2
en évolution 1,2 1,6 1,8 0,7 0,8
Total Economie 18916 19264 19560 192639 19615
en évolution 1,3 . 1,8 1,5 04 01

En effet, les effectifs salariés des transports hors GEN ont
fortement progressé, avec unrythme de croissance de +2,1%
en 1992, mémesil'ontientcomptedelaprésencedes salariés
d'UTA @, L'essentiel de cette évolution est di aux entreprises
de transport routier de marchandises. En revanche, les
grandes entreprises nationales (GEN) du secteur des
transports ont au contraire continué a réduire leurs effectifs
salariés en termes absolus, puisqu'slles ont pardu 5 700
emplois en 1992, soit une baisse de 2% par rapport a 1991.
Ce déclin tendanciel des effectifs des GEN (graphique 3.6)
s'est accentué en 1992, en raison principalement du poids de
la SNCF, qui est toujours a l'origine de la majeure partie des
suppressions d'emplois, et dans une moindre mesure d'Air
France. Alinverse, lemploi s'est accruchez Air Inter, mais son
importance relative reste négligeable.

@ |I faut cependant tenir compte du fait gue la compagnie Air
France a fusionné en septembre 1992 avec UTA et que les
effectifs comptabilisés dans les GEN sont ceux d’Air France
seule, contrairement aux résultats financiers pour 1992 qui ont
fait f'objet d'une consolidation effective.
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GRAPHIQUE 3.6
Evolution des salariés des transports
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Les effectifs de la branche

Quand on passe a loptique parbranche 7, les évolutions
d'ensemble font également apparaitre un léger
redressement dans la progression des seffectifs salariés
de la branche transport qui passe de +0,9% en 1991 a
+1,1% en 1992 (tableau 3.7).

L'analyse par mode fait nettement apparaitre trois
mouvements 0pposés : accentuation du déclin des effectifs du
transport ferroviaire, accroissement pour les transports
maritimes et fluviaux, stagnation enfin dans le transport
aérien. Quant aux effectifs salariés du transport routier, leur
progression se poursuit a un rythme soutenu. Lorsque l'on
prendencompte les effectifs non salariés, quisontconcentrés
pour l'essentiel dans cette derniére branche, et qui
représertaient environ 67 000 personnes en 1992, les
effectifs totaux des transports ont augmenté de 1% en 1992
contre une baisse de 0,5% pour i'ensemble de 'économie.

TABLEAU3.7
Evolution des salariés de la branche Transport
1989 1990 1991 1992 1992
% % % % | niveau
68 Tr. ferroviaire 26 -19 23 -26] 1133
691 Tr. rout. de m. 21 30 1.6 20| 2223
692 Autres tr. ter. 19 24 16 18| 1739

70 Nav. inténeure 45 43 00 421 25
71 Tr. maritime 6,3 24 18 23 175

72 Tr. aériens 60 47 03 02 627
73-4 Act. annexes

auxilliaires 14 27 16 191 2064

Ens transport 12 21 09 11| 79886

Source : Insee
Note : niveau en milliers

La productivité du travail

Lacroissance delaproductivité horaire apparente dutravail ®
dans la branche transport avait décliné en 1989, puis était
devenue négative en 1990 et 1991, en raison d'une
progression continuaduvolume dheurestravailléesalorsque
celle de la valeur ajoutée en volume s'effritait rapidement. Ce
phénoméne s'estinversé brutalement en 1992 par un effetde
ciseaux : le redressement de la valeur ajoutée observé cette

™ sur la différence entre I'approche par secteur et celle par
branche voir I'annexe de ce chapitre.

® pour plus de détail sur la PHAT voir la note méthodologique en
annexe.

TABLEAU 3.8
Evolution de la productivité horaire du travail en %
' 1988 1989 1990 1991 198

Transport
Valeur ajoutée 88 48 19 08 24
Heures travailiées 22 13 21 12 10
Productivité 65 35 0,2 0,4 14
Ensemble
Valeur ajoutde 42 40 25 09 13
Heures travaillées 12 13 04 0.1 05
Productivité 30 27 21 10 18

Note : prix année N-1

année s'est conjugué a un ralentissement plus marqué du
volumedheurestravailiées (tableau 3.8). On peuty voirl'sffet
sur f'emploi du ralentissement de 1991.

Lacroissance de la productivité atteint donc 1,4% en volume.
Pour l'ensembie de I'économie  celle-d progresse encore
plusrapidement (+1,9%en 1992) dufaitd'unebaisse continue
et plus forte du niveau de l'emploi global. ‘
Autotal, lestransports connaissent depuis 1990 des gains de
productivité inférieurs a la moyenne nationale en raison du
maintiend'unvolume d'heurestravailléesencore relativement
éleve.

L'analyse par branches détaillées au sein des transports "
révéle des évoiutions trés contrastées : redressement marqué
pour 'aérien (en raison des suppressions d'effectifs), et dans
une moindre mesure pour le ferroviaire, poursuite de la
dégradation pourle maritime, maintien de gains moyensdans
les transports routiers de marchandises et les activités
annexes et auxiliaires et enfin, relative stagnation pour les
autrestransports routiers. Surlongue période (graphique 3.7),
de 1980 & 1992, les activités d'annexes et auxiliaires des
transportsconnaissentlaprogressiondela productivité laplus
forte et la plus réguliére alors que f'on peut noter par ailleurs
une rupture pour le transport aérien en 1990-1991.

GRAPHIQUE 3.7
Evolution de la productivité horaire du travail dans
les principales branches des “"transports"
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Source : Insee, OES
Note : prix 1980
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™ il convient de remarquer ici que lindicateur de “I'économie

nationale” est la valeur ajoutée globale, et non le PiB marchand
dont I'évolution a été moins favorable ces derniéres années.
"% les particularités du traitement statistique lié aux opérations
de ventilation sont abordées dans la note méthodologique en
annexe.
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L.a branche des transports

LA FORMATION BRUTE DE CAPITAL FIXE

La FBCF par secteur

Aprés une période de forte croissance en 1990 et 1991,
les investissements des entreprises de transport,
mesurés par le montant de leur FBCF ', ont subi en
1992 une baisse en volume de 1,4% pour 'ensemble des
secteurs (tableau 3.9). Les GEN, qui avaient tiré
I'essentiel de cette croissance passée, continuent en
1992 3 assurer un effort soutenu d'équipement, mais
dont la croissancs reste bien en dega {+1,2% en volume)
des taux précédents (+21,2% en 1991 et +19,1% en
1990). Néanmoins, contribuant pour prés de 40% du total
delaFBCF, les GEN permettent d'éviter une dégradation
plus prononcée de l'investissement total des entreprises
proprement dites (les SQS-El en comptabilité nationale),
dégradation qui, pour la partie hors GEN, avait débuté
dés 1990. Pour leur part, les administrations publiques
(APU) ont poursuivi leur effort d'équipement de maniére
fort sensible, mais limitée étant donné leur faible poids.
Malgré tout, fa branche des transports connait une
évolution plus favorable que I'ensemble des branches
marchandes, dont la FBCF en volume s'est effritée dés
1991 pour mémae reculer en valeur de 2,2% en 1992 (et
-3,5% en volume).

La FBCF par produit

Les investissements en "matériel de transport” qui
dominent largement (49,8% du total de {a FBCF de ia
branche transport) se sont effondrés en 1992 avec une

TABLEAU 3.9
FBCF par secteurs du transport et dans I'ensemble
des branches marchandes

1989 1990 1991 1992] 1992
% % % % | niveau
Transports 2.1 71 48 -14 95,3
dont :
SQS-Elhors GEN 7,7 18 4,1 37 543
GEN 62 191 212 12| 378
APU -20,0 47 110 7.8 31
Branches
marchandes 7.7 30 -26 -35] 11688

Source : Insee (Comptes Nationaux)
Note : évolution aux prix N-1, niveau en MdF courants

" sur le concept de FBCF en Comptabilité Nationale voir la note
méthodologique en annexe.

baisse en volume de 7,1%. Cela est di surtout alachute
de la FBCF en matériel adronautique (-18,6%) et, de
maniére plus spectaculaire, en matériel naval (-48,8%)
dont le caractére cyclique est toutefois plus prononcé
(tableau 3.10). Néanmoins, deux phénoménes
apparaissent peut-étre pius préoccupants pour I'avenir
d’'une part, la baisse de la FBCF en matérisl de transport
ferroviaire (-3,8%) et, d'autre part, le ralentissement
marqué de la progression en matériel routier, qui
constitue prés des deux tiers du matériel de transport. La
FBCF en Batiment-Génie civil et agricole (BGCA)
représente un noyau plus stable. Elle a continué a croitre
a un rythme élevé malgré un ralentissement certain
(+6,6% en volume en 1992 contre 17,5% en 1990), di en
partie a I'achévement progressif du chantier TGV. Enfin,
la FBCF en construction mécanique s'est maintenue a un
niveau a peu prés constant quoiqu'assez irrégulier.

En définitive, c'est la conjonction de la faiblesse des
investissements en biens d'équipement les plus
traditionnels {matériels de transport routier et ferroviaire
et dans une moindre mesure BGCA) et de l'arrivée d'une
phase basse du cycle de la demande pour les autres
(matériels de transport aéronautique et naval,
construction mécanique) qui semble le mieux expliquer
cette évolution conjoncturelle de 1992,

TABLEAU 3.10
Evolution de la FBCF par produit du transport

1989 1990 1991 1992] 1992
% % % % | MdF
Matériel de transport 86 22 52 -71]| 474
dont :
mat. de transport routier -1,4 104 -57 048] 300
mat. de transport ferré 02 77 81 -38 7.6
mat. naval v / 278,8 48,8 1,6
mat. aéronautique 9,1 -24 144 -186 8,3
BTP-Génie civil hors iogem. 0,7 175 103 6,6] 286
Construction mécanique 86 100 -33 0,7] 103
Autres -10,1 58 -28 453]| 89
Total 21 71 48 -141 953

Source : Insee (Comptes Nationaux)
Note : évolution aux prix N-1, niveau en milliards de francs
courants

24 - Les compies des transports en 1992 (OEST-Insee) - juin 1993




Les prix et les coiits

LES PRIX ET LES COUTS

Chapitre 4

En 1992, les prix de la production effective des transports augmentent de 1,1%, taux Identique a celul de
I'ensemble de I'économle, marquant ainsi un net ralentissement par rapport aux trois années précédentes.
Les prix du transport routier de marchandises, du transport maritime et du transportaérien (respectivement
d'environ 0,6%, -2,6% et -4,7%), sontles principaux responsables du ralentissement observé pourla branche.

LES PRIX DES TRANSPORTS EN 1992

Les transports en 1992 se caractérisent par rapport aux
deuxannées précédentes par un ralentissement des prix
de la production et par une stagnation du prix des
consommations intermédiaires. La baisse des prix de
I'énergie (-2,3% contre 0,6% en 1991 et 5,4% en 1990),
en particulier des produits pétroliers raffinés, est la
principale cause de I'édvolution des prix des
consommations intermédiaires (-0,1%).

L'évolution des prix de la production des transports
(1,1%) est proche de celle de I'ensemble des branches
marchandes (1%).

GRAPHIQUE 4. 1
Indice base 100 en 1980 du prix de la production des
transports et des branches marchandes

Ensemble
1110 R
170 Foccmeccccaccccccacaa gl T .
160  BRRREETEES A oo Transpont

----------------------------

1 Ll L

80 81 82 83 84 85 86 87 88 89 90 91 92

Source : INSEE
* ensemble des branches marchandss.

TABLEAU 4.1
Evolution du prix de la production, de la valeur
ajoutée et des Cl de la branche "transports” en %
19@_ 1988 1990 1991 1992
Branche transport T31
Cons. Interm. 0,4 48 1,9 2,2 -0,1
Valeur Ajoutée 0,3 0,9 3,1 3,9 2,0
Production 0,4 2,5 2,6 3,2 1,1
Branche énergie TO05
Production 4.4 8,3 5,4 0,6 -2,3
Total des branches marchandes
Production 3,0 4.1 2,3 2,4 1,0

Source : Insee

. des- indices: annusls - couvrant “le-champ: de- ia: branche

‘le:partage  volume-prix: en’ comptabili

 Aussi depuis. 1983 TOEST calcule & pém:d Tfenquete TRM:

-*Transports Routiers de’ Marchandlses 1is sont utilisés pour
nationale, avec
d'autres statistiques: telles’les évolutions’duchiffre d'affaires
iourdes trafics; 1a ol les indices de.prix semblem moms fiables:
“{enparticulier'en zone courte K
“La SNCF calcule: aussi depms 1987un lndice de pnx tmphclte'-
-qui -tient ‘compte des modifications:de: structures(types de:
Amarchandnses transportées 'catégones' ohemmemem etfi'
“types.de wagons):: ‘ ; ’
- Pour la navigation fluviale; on.ne connaxt depuns 1987 qu un-
indice.de produit moyen..: : . S

-Enfin,le partags "volume- i

mal connu ;

2 spon marmme est:
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Les prix et les coilts

Les prix des transports de voyageurs

Depuis deux ans, 'ensemble des prix des services du
transport (4,5% et 4,2% respectivement pour 1991 et
1992) sont supérieurs au prixgénéral a laconsommation
(3,2% et 2,4%). En 1992, malgré une progression moins
forte des prix des services de transportqu'en 1991, I'écan
se creuse sous l'impact de la réduction de la hausse des
prix a la consommation.

Cette hausse des prix des transports de voyageurs est
d'abord provoquée par celle du transport urbain et
suburbain (5,5%). Cette progression des prix vise & faire
couvrir davantage les co0ts et les charges d'exploitation
des entreprises de transports par les usagers.

TABLEAU 4.2
Evolution des prix a la consommation des services

de transports et do I'ensemble en %
1968 1989- 1990 1991 192

Services de transports

mmm 'y .o 'y 4‘5 4,2
Urbains et suburbains 4,8 33 48 50 55
Ferroviaires 28 18 31 36 34
Routiers interurbains 39 25 38 47 43
Taxis e o L] 5'3 5'1
Aéﬂens o oe e o 3’70
Maritimes . " - 48 39

Prix & la consommation

ensembie 27 35 34 32 24

Prix relatif des

transports - o - 13 18

Sourcs : Insee

*L'indice n'ast pas calculé en 1991 mais existe en 1992 base
100 en 1990. On a mis ici la moyenne annuelle (calculée sur
deux ans). ll s‘agit d'un suivi de tanf aérien ("prix catalogue®).
**Ce tableau se place dans le cadre du nouvel indice des prix
a la consommation base 1990 (voir encadré page suivante).
Pour ces séries, soitla donnée n'existe pas dans l'ancien indice
des prix, soit le raccord entre les deux indices n'est pas
possible).

GRAPHIQUE 4.2
Evolution des prix relatifs des transports collectifs

base 100 en 1970
10 greccmnccrcccvrccnrccacccnccman:

tr.routiers interurbains
140 o emccmm el

10 e cccca e -

- I .
§  tr.urbains et suburbains

1m0 Joo...

100 :1:"' _________

Ly - L Rl oy o iy
tr. terroviaires

80 4
T T T T T T T T T T T T T T
VD 72 74 7 78 80 £ 84 866 8 0 X
Source : Insee

Les transports de marchandises

En 1992, les prix du transport de marchandises
poursuivent les tendances des deux années
précédentes : maintien d'une croissance des prix pour la
route et baisse pour le ferroviaire et le maritime.

TABLEAU 4.3
Evolution des prix de transports terrastres de

marchandises en %
1988 1989 1990 1991 1992
Transport routier de marchandises
ensemble 30 0,6 39 0,6 16

dont zone longue  -3,5 -1,0 24 13 30

Transports ferroviaires

produit moyen 36 00 10 12 0,5
prix implicite 26 1,7 00

INavigation intérieure
produit moyen £8 00 33

Source : OEST, SNCF, Voies Navigables de France

S'agissant du prix moyen du transport ferroviaire, la
baisse provient essentieliement de deux facteurs: un
poids accru des trafics combinés dont les prix sont plus
faibles, et une baisse des prix pratiquée par la SNCF sur
les marchés les plus concurrencés par la route.

Le transport maritime

Les prix du transport maritime ont été orientés & labaisse
en 1992,

Pour le transport maritime de lignes réguliéres, la
concurrence entre armateurs, alimentée par une forte
surcapacité qu'entretiennent des commandes de trés
gros porte-conteneurs, aaccentué la baisse des prixdes
années précédentes. Les efforts des armateursisolés ou
engroupes (conférences, consortiums), pour obtenirdes
revalorisations de tarifs se sont révélés infructueux.

En ce qui concerne le secteur du vrac sec, les taux
d'affrétement a temps et au voyage s'inscriventdans la
phase descendante du cycle. En 1992, les valeurs
annuelles de l'indice du Lloyd's ShipManageront baissé
respectivement de 10% etde 5,5% .
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Les prix et les coiits

Les prix des navires neufs sont en baisse. Les prix des
navires d'occasion, trés sensibles aux tendances
conjoncturelles, ont nettement fléchien 1992,

TABLEAU 4.4
Eléments sur les prix du transport maritime
base 100 en 1985
1088 1980 1990 1991 1980
ignes ragulieres
-ensemble 809 838 754 782 w7
-dont conteneurs 8056 833 66,3 708 669
vrac sec
-affrétement & temps 1809 183 187 181 1693
-affrdtementauvoyage 1167 1219 1184 126 1158
prix des navires neufs (en millions de dollars courants)
- pétroliers (*) 730 820 86,0 90,0 850
- vraquiers {*") B0 440 460 50,0 440

gources: Tignes reéguliéres. Ministare des Iransports Allemar

Vrac sec: LLoyd's Ship Manager
Prix des navires: Fearnleys
Pour des raisons d’homogénéité, les séries du vrac sec ont été
ramenées a une base 100 en 1985 par rapport aux séries de
base présentées dans la publication annuelle du CCAF.
Notes: (") 250 000 TPL (bruts)
(*") 120 000 TPL.

Le transpont routier de marchandises
prix et colts

En 1992, pour la troisidme année consécutive, les prixdu
transport routier augmentent (environ 1,6% en 1992).
Cette évolution annuelle couvre des mouvements
trimestriels assez heurtés: pour la longue distance
montée modérée sur les six premiers mois, puis une
hausse assez forte mais éphémére intervient au
printemps suite au blocage routier de Juillet. L'année se
termine par une baisse assez forte ramenant les prix aun
niveau proche de celui de début d'année.

TABLEAU 4.5
Evolution des prix (en tonne-km) des transports

routiers de marchandises en %
1988 1989 1990 1991 1992

tout véhicule

ensemble 30 0,6 39 06 16

intérieur 3,2 -15 5.1 04 23
intemational 24 15 09 12 07

dont véhicules de plus de 17 tonnes de c.u

ensemble -2,9 08 26 1,0 o8
intérieur 36 -19 39 06 1,0
intemational -1,3 16 01 21 05

zone longue tout véhicule

ensemble 35 -10 24 13 30
intérieur 43 2,1 30 13 38
intermational 22 12 14 13 11

dont véhicules de plus de 17 tonnes de c.u

ensemble 32 -1,0 09 1.5 17
intérieur 4,5 23 1,1 1,1 23
intemational -1,0 12 05 21 07

Source : OEST

Letonnagetransportétotalmoindre en 1992 qu'en 1991,
aunimpact de 1.4 points a la hausse sur I'évolution des
prixcalculé alatonne-kilomsétre (calculé sans prendre en
compte les tonnages, I'évolution globale des prix au
véhicule kilométre est ramenée a 0.2).
Cette baisse du tonnage transporté touche surtout les
transports par véhicules de moins de 17 tonnes de
charge utile. Pour la deuxidme année consécutive,
I'évolution des prix a 6té plus favorable en zone longue
(3,0%) qu'en zone courte.
Cependant,en intemational, sur longue distance, on
observe une moindre progression des prix.
GRAPHIQUE 4.3
Indice trimestriel des prix* et de coQt du transport
routier de marchandises de 1988 & 1992

base 100 au premier trimestre 1990

109 p
108 L
107 b prix TRM intérieur
108 (zone fonguse, cu>171)
105
104
103 ¢
102 |
101 |
100 |
99 L -
98 &v . ."prix TAM intemational
. o
97 le* (zone longue, cu>17t)
% ‘ i 'l A A A Lend. A Ao A Lendl [ - j—
L RB T ABT I ARTIEBTIERT
- - - - -
1588 1989 1880 1991 1992

Source : OEST, DTT

*Les deux indices de prix représentsés ici sont ceux calcuiés au
véhicule-km, a plus de 200km et pour les véhicules de charge
utile supérieure & 17t. Ce sont les deux indices disponibles les
plus comparables a l'indice des couts calculés par la DTT.

Malgré des prix plus favorables en 1992 qu'en 1991,
I'écart entre les évolutions des prix et des coOts se creuse
sous la forte progression des coQts.

Pour un véhicule standard de 40t de PTRA, les colts &
kilométrage constant ont augmentéde 3,3% en 1992 (en
glissement de décembre a décembre), ce qui porte le
co0t au véhicule-km a 6,8 francs.

au’ champ relativement homogéne des véhicules routiers:de
38 ou 40 tonnes utilisés: pour les transports de’ marchandlses_-

ou -des: acoords intervenus en cours année “actualisation
st taite: sous: fhypothése que: les: ‘Matériels moteurs -sont
achetés neuts et sans:ristournes: (prix-catalogue! .
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Les prix et les coiits

TABLEAU 4.6
Evolution du co0t® gu km d'untransport routler de 40t
& grande distance
on glissement au 31 décembre, en %
Rubriques akm rési a km constant
1920 1991 1991 1992
Achat Matériel 59 77 69 31
Pearsonnel -1,2 6.1 37 40
Assurances 1.1 20 -36 0,6
Renouv. du matérie! 45 77 80 32
Carburant 52 99 -140 28
Pneumatiques 45 -13 27 70
Entretien 4,1 0,2 37 35
Péages 102 95 80 39
Charges non affectables{ -1,9 09 30 21
ensembie 13 20 12 33
ource : Direction des transports terrestras

*Pour les kilométrages constants il s'agit des résultats qui
"actualisent I'anquéts, donc de résultats provisoires.
L'évolution du colt carburant (baisse en 1991 avec la
crise du Golfe) explique en grande partie 'augmentation
supérieure de l'ensemble des colts d'environ deux
points en 1992 parrapport a 1991. En effet, calculés hors
‘carburant les co0ts augmentent de 3,4% en 1992 (4,5%
en 1991). En 1992, au contraire de 1991, I'évolution du
prixdu carburant ayant peu évolué, I'impactde laprise en
compte de ce poste dans le calcul global de I'évolution
des colts est faible.

L'impactdes mesures portant sur les charges sociales et
les salaires a 6té assez sensible: 'augmentation des frais
de personnel (qui regroupent les salaires, les charges
sociales et les frais de route, soit 28% de I'ensemble des
colts) a 616 évaluée & 4,0%.

GRAPHIQUE 4.4
Répartition des différents postes dans le colt au
kilomatre d'un transpon routler & grande distance

Charges non affectables

16% Matériel
(-]
23%

Péages 49,
Entretien 7% .

Pneu. 3%

Personnel
Carburant 16% 28%
3%
Assurances

Source : Direction des transports terrestres

L'augmentation des salaires résuite des augmentations
salariales décidées avec les organisations
professionnelles en 1992 et d'une estimation des
conséquences des mesures concemant larémunération
des temps d'attente des personnels de conduite (décret
du 3 AoGt 1992). Celle des charges sociales provient de
leur majoration (aprés trois années consécutives de
baisse) pour la part des salaires inférieurs au plafond de
la sécurité sociale.

Les prix des autres postes du coQt routier (excepté les
assurances), ont plutét crd plus vite que l'indice général
du prix du PIB marchand en 1992 (2,5%), et sont en
faveur d'une hausse du co0t global.

28 - Les comptes des transports en 1992 (OEST-Insee) - juin 1993




Les entreprises

Chapitre 5

LES ENTREPRISES

Lesrésultats des entreprisesde transportroutier de marchandises se sontaméliorés en 1992, aprés une année 1991
défavorable. Mais pour la troisiéme année consécutive, leurs investissements n'ont pas progressé. Conséquences
de la morosité du secteur, les défaillances continuent a augmenter, alors que les créations se font plus rares. Pour
l'ensemble du secteur des transports, le nombre de créations a reculé de 7%, et les défaillances ont augmenté de
2,6%. La crise a peu affecté les sociétés d’autoroutes, dont les recettes progressent de 8,5%, grice au maintien
d'une croissance forte, bien que ralentie, des trafics (+5%). On recense 70 groupes dans les transports. Ils sont
prépondérants dans les secteurs aérien et maritime. Par contre, la part des quatre premiers groupes dans la chiffre
d'affaires du transport routier de marchandises n'est que de 14%. Sur les quatre Grandes Entreprises Nationales
de transport, seule Air Inter voit son EBE progresser en 1992, L'investissement de la SNCF et de la RATP
progresse de plus de 10%, alors qu'il recule fortement pour les deux compagnies de transport aérien, confrontées
a la crise persistante de leur secteur.

TABLEAU 5.1
Compte d'exploitation du secteur du transport
routier de marchandises

LES ENTREPRISES DE TRANSPORT
hors Grandes Entreprises Nationales

1989 1990r 1991r 1992p| 1992p
% % % % MdF
Le transport routier de marchandises :
production 6.8 8,8 1,0 52 133,0
sous-traitance 52 12,0 0,0 48 19,5
Aprés avoir quasiment stagné en 1991, la production des production hors
entreprises de transport de marchandises aurait cri sous-traitance 7.1 83 12 52| 1135
sensiblement en 1992 (tableau 5. 7). Cette reprise découle du Cl hors sous- 11,1 9.4 27 44| 625
doublement du taux de croissance des trafics routiers de traitance
mard?a.nd‘tses pour compte d'autrui (cf chapitre 2). Elle a valeur ajoutée 27 72 08 63| 510
bénéficié a la fois aux trajets nationaux et internationaux. Le
chiffre d'affaires généré sur ces demiers aaugmenté de prés | rémunérations 55 79 06 63| 355
de 11% (cf annexe du chapitre 4). En 1991, les résultats | EBE 48 48 14 62| 125
avaient été sensiblement affectés par les disparitions charges finan. 94 107 32 26 24
dentreprises. A échantillon constant, la progression du chiffre épargne brute 48 19 07 8.1 9.1
d'affaires en 1991 avait afteint 8%.
En raison d'une progression limitée des consommations | FBCF 35 11,3 89 12 103

intermédiaires, et particulierement des carburants, la valeur
ajoutée a fortement augmenté. Aprés avoir reculé en 1991, la

TABLEAU 5.2
Principaux ratios des entreprises de transport

masse salariale avivement progressé en 1992.Lastagnation,  rqutier de marchandises en%
voirle recul, des investissements apermis al'autofinancement

de continuer son redressement (tableau 5.2). Encore cette 1988 1989 1990r 1981r 1992p

évolution des investissements risque-t'elle d'étre surestimee.

En effet, les immatriculations de véhicules utiitaires ont | taux de VA 408 392 387 36O 384

encore plus diminué en 1992 (-9,1% pour les véhicules neufs) | taux de marge 272 252 246 245 245

que année précédente. Pour l'ensemble des comptes, la | taux dépargne 198 184 175 175 178

prise en compte des disparitions d'entreprises minoreraitlos | taux dinvest. 215 280 232 213 203

évolutions. Celles-ci seront connues avec plus de précision | 1aux dautofinan. 92,1 6586 754 822 879

dans un an, avec les résultats définitifs de ITEAE 92.

L'estimation des résultats du secteur TRM pour 1992 est basée
sur l'exploitation de 1352 questionnaires d'entreprises qui ont
répondu auxenquétes EAE de 1991 et 1992, regroupantun tiers
des salariés. L'évolution de la production a été calée sur celle du
chiffre d'affaires mesurée par I'enquéte TAM.

Source : Insee (SIS), OEST (1991 st 1992)
Note : définitions des ratios utilisés :
taux de valeur ajoutée= valeur ajoutée/production
taux de marge= excédent brut d'exploitatiorvvaleur ajoutée
taux dinvestissement= investissement/valeur ajoutée
taux d'autofinancement= épargne brute/investissement
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Le transport maritime

L'analyse de l'évolution du secteur maritime est compliquée
par lss restructurations importantes dont il fait l'objet depuis
quelques années. En 1991, la Scac a fusionné avec Delmas-
Vieljeux. Or cette entreprise était classée en auxiliaires de
transpont. Ceci a pour effet de gonfler d'environ 10 points
I'évolution du chiffre d'affaires du secteur maritime entre 1990
et 1991 (tableau 5.3). Malgré cela, les investissements du
secteur ont fotement baissé (-2,6%, & échantillon constant).
A partir de données du CCAF, on peut estimer que le co{t
salarial d'un postedetravail sur unnavire frangais aaugmenté
de 2,9% en 1992.

TABLEAU 5.3
Compte d'exploitation des sociétés de transport
maritime

1988 1989 1990p 1991p| 1991p
% % % % MdF
production 6,6 12,1 10,2 2747 286
sous-traitance 448 42,4 21,3 13,2 2,7
production hors
sous-traitance 43 9,6 9,0 29,1 25,8
Cl hors sous- 1,0 13,4 150 289 210
traitance
valeur ajoutée 17,6 1,5 -105 25,7 49
rémunérations 49 -111 4,0 19,3 4,2
EBE 3549 314 -385 273 1,2
charges finan. -138 11,9 -23 14,7 1.1
épargne brute ns 286 -915 6918 04
FBCF 635 566 43 -122 26

Source : Insee (SIS), OEST (EAE, pour 1990 et 1991)
Note : Ce tableau ne porte que sur les SQS.
* aprés fusion de la Scac avec Delmas-Vieljeux.

~_'déﬁnmve :
> L‘estlmauon sem| défmmv

fanténeures dans ‘ce: rappon) sont ceux du’ systéme intermé:
diaire’ simplifig dé’ Insee  Les: corrections’ par-rapport- au
-compté SD2 peuvent ne:pas - étre negllgeables -Ainsi:pour:
‘1989 le:taux’ d‘évoluuon de la-valeur-ajoutée a été revu de-
+6,8% -dans’le :rapport “1991::4% +2 7% dans la: verslon-
définitive. p

Les transports en communs urbains
de province en 1991

Malgré la guerre du Golfe, les recettes des réseaux
urbains de province avaient fortement crd en 1991
(tableau 5.4). Les charges non salariales n'ont
progressé que modérément. En dépit de la stagnation
du personnel des réseaux urbains (un peu plus de 30
000), la croissance des rémunérations s'est accélérée.
Parallélement, I'appel & du personnel extérieur aux
réseaux s'est développé (+26% entre 1988 et 1991). Le
volume des subventions regues a fortement diminué,
poursuivant le mouvement de repli entamé en 1984

(graphique 5.1).

TABLEAUS.4
Evolution du compte d'exploitation du transport ur- .
bain de voyageurs de province

1988 1989 1990 1991 1991

% % % % MdF

receftes 6,7 7.7 10,1 14,1 6,0
subventions 53 -1,6 0,7 -3,6 3,8
total produit 6,0 3,6 58 6,8 99
charge fonction. 3.7 49 5,0 7.4 9,0
dtrémunération - 3,8 -0,6 4,8 6,1 5,7
autres charges 34,3 -4,7 9,2 2,5 0.8
total charges 6.1 3,9 54 6,8 9,9

GRAPHIQUE 5.1
Evolution des ratios du transport urbain de province
en %
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Source : CETUR

Note : Le tableau et le graphique précédent concernent
I'ensemble des réseaux de transport collectif urbain de
province. Le nombre de réseaux répondant a l'enquéte du
CETUR s'éléve a 162 en 1991. Ce nombre varie d'année en
année en raison de la croissance du nombre total de ces
réseaux, et des non-réponses a l'enquéte, qui n'est pas
obligatoire. Un redressement de ces non-réponses n'est
effectué que pour les trés gros réseaux. Les résultats portant
surl'année 1992 ne seront disponibles qu'en novembre 1993.
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Les sociétes d'autoroutes

En 1992, malgré la crise et les hausses tarifaires, les
distancas parcouruses sur les autoroutes concédées sont
en nette augmentation (trafic global, y compris sections
nouvelles, en hausse de 5,0% en 1992, contre 6,4% en
1991). .
Las trafics ds poids lourds augmaentent également (3,0%
en 1992, contre 5,2% en 1991) soulignant ainsi |'attrait du
nouveau maillage du territoire, qui a psrmis de limiter la
congestion des réseaux saturés et une croissance des
recettes sur les nouveaux itinéraires.

Les comptes des sociétés d'autoroute ont bdnéficié
d'une hausse des péages de 2,9 % au 1er octobre 1992,
succédant a celle ds 4,3% au 1 aolt 1991(soit environ
3% en moyenne annuelle).

Ces augmentations de trafics et de prix entrainent une
croissance des recettes de 8,5%, a paine inférieure a
celle dss deux années précédentes (10%).

Les charges évoluent modérément (graphique 5.2). Les
achats (yc grosses réparations) augmentent psu (+5%).
Les frais de personnel augmentent fortement (+9%}).

Les frais financiers (7,4 MdF, y compris intéréts inter-
calaires et frais d'émission), progressent modérément.

GRAPHIQUE 5.2

Evolution des charges de 199121992 en MadF
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Cette modération des charges permst une hausse du
profit brut (+10%) et donc da l'autofinancement au sens
de la comptabilité nationals.

GRAPHIQUE 5.3
Charges et profit brut des sociétés d'autoroute
achats
Prefons
fr.personnel |
12%
impots
1%

fr.financiers
3%

Compte tenu de la légére baisse des invastissemsnts en
1992, le ratio “profit brut / investissement” augmente de
6 points (rappslons que cs taux ne tignt pas compte des
charges de caducité d'snviron 3 MdF supportées parles
sociétes d'autoroute, tenues de remettre gratuitement
leur patrimoine a I'Etat en fin de concassion).

Notons aussique las concassionnaires, aprés ls régis-
ment d'un contantisu fiscal ancien sur la déductibilité
de la TVA sur les premidres superstructures (soit un
versement de prds de 1MdF d'arriérés en 1991),
supportent aussi diverses charges nouveiles
(participation aux dépenses de gendarmerie, au
financement du contournement de Lyon,...), ce qui
limite d'autant lsur autofinancemant “réel”.

Les dettes a long terme augmentsent donc cette année
un psu moins rapidemsnt que les recettes, soulignant
le bon équilibre d'ensembie des comptes du secteur
(voir aussi les commentaires surles investissements et
leur financement dans le chapitre sur les
infrastructures).

TABLEAUS.5
Comptes des sociétés d'autoroute :
1990 1991 1992}91/90 92/91
MdF  MdF  MdF| % %
Péages (TTC) 16,4 18,1 19,6] 10,2 85
-achats(TTC) 26 29 3,00 96 47
Val.ajoutée 13,8 152 16,6] 103 9,2
-fr.personnel 2,0 2,2 241 83 9,0
-taxes (ycTVA) 1,6 2,0 2,4]1 299 16,6
EBE 102 11,0 11,8| 76 7.9
-fr.financiers 6,3 7.0 7,41 10,8 6,3
Prof. brut 3.9 4,0 441 26 106
Investismt 10,1 11,1 10,5} 9,9 -52
Produit/invest 39% 36% 42%
Bllan
dettes LT 840 894 96,1] 64 7.5
avances ADF 9,0 7,7 5,9]-14,2 -24,1

Note : niveau en milliards de francs

-Ce compte conceme les sociétés Area, ASF, Escota, Sanef,
SAPN, SAPRR, les tunnels du Fréjus (part frangaise) et du Mont-
blanc groupés au sein d'Autoroutes de France, et la société
privée Cofiroute.

-l a été simplifié par rapport a l'année demiére, et rapproché de
celui d“autoroutes de France” . Le concept de profit brut est ainsi
différent du PBCAI des comptes de la Nation.

‘Les achats sont évalués TTC. En effet, la TVA n'est que
partiellement assise sur les péages et n'est pas déductible pour
les transporteurs routiers. Elle est donc comptabilisée icicomme
une taxe spécifique sur les sociétés d'autoroute.

-En plus de la TVA brute, las taxes incluent 0,4 MdF de taxes
professionnelles et la contribution au fonds de concours a la
gendarrnerie qui est assimilée a una taxe spscifique. Par contre,
fe réglement du contentieux sur la déductibilité de la TVA des
premiéres superstructures a été comptabilisé en charges
axcaptionnelles, hors compte.

-Les investissements comprennent les frais de siége, mais
excluent les grosses réparations.

-Depuis 1990, les amortissements pour caducité ne sont plus
calculés sur la durée des emprunts, mais sur la durée de la
concession, ce qui allége d'autant les charges différées.
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LES GRANDES ENTREPRISES
NATIONALES

La SNCF

Les comptes de I'année 1992 mettent en évidence le
poids des gros investissements que la SNCF continue
de réaliser. La production de I'entreprise nationale, qui
inclut ici la production immobilisée, s'est accrue de 5%
en valeur (tableau 5.6), grace en partie a une
augmentation modérée du trafic de voyageurs. Maigré
la baisse du trafic de marchandises, cette évolution
traduit une certaine amélioration parrapport au rythme
des années antérieurss. Cependant, du fait de la
poursuite des grands travaux d'équipement (TGV Nord
en particulier), les consommations intermédiaires ont
connu un trés fort accroissement avec 10,2% par
rapport a 1991, ce qui conduit a une progression de
2,6% seulement de la valeur ajoutée.

Avec une augmentation de 4% de la masse salariale
libe aux revalorisations de salaires, et une faible
progression des subventions d'exploitation (+2,7%),
'EBE ne peut que continuer & se dégrader (-1,6%)
méme si sa chute se ralentit par rapport aux deux
années preécédentes. En consequence, le taux de
marge (tableau 5.7) poursuit son déclin, et 'EBE
représente désormais moins du tiers de la VA.
L'accroissement continu de 'endettement de la SNCF,
conjugué au niveau encore élevé destaux d'intéréts, se

TABLEAU 5.6
Evolution des comptes de la SNCF
1989 1990 1991 1992 1932
% % % % MdF
production 40 29 24 50 654
cl 62 85 66 102 219
VA brute 31 06 06 26 435
sub. - impdts 63 -137 -130 26 144
rémunérations 32 05 28 40 438
EBE 57 -128 -175 -6 141
intdréts versés 64 69 103 130 137
épargne brute 97 339 646 -751 06
FBCF 05 277 187 102 0.2
TABLEAUS.7
Principaux ratios de la SNCF en %
1988 1989 1990 1991 1992
taux de VA 715 9 &3 68t 66,5
taux de marge 43 475 a1 37 R4
taux d'épargne 20 34 154 54 13
intéréts v./EBE 514 517 634 847 973
taux dinvest. 48 432 549 648 696
taux dautofin. 492 542 A1 84 19

Source : Insee (Comptes Nato naux 1992)

Note : Le mode d'enregistrement en comptabilité budgétaire
peut induire des décalages comptables importants, par rapport
ala canptab ¥ té d enreprises (vair encadrés dans les rappo rts
90 et 91).

refidte dans la forte prograssion du montant des
intéréts versés, qui augmente de 13% en 1992. Avec,
de plus, une augmentation des prestations sociales qui
se sont accrues de plus d'un milliard de francs,
I'épargne connait dans ces conditions un effondrement
de trois-quarts par rapport au niveau de 1991. Elle ne
représente plus que 573 millions defrancs, aprés avoir
atteint prés de 10 milliards de francs en 1989.

Néanmoins, la SNCF a poursuivi a un rythme soutenu
{+10,2%) son effort d'investissement qui, avec une
FBCF de plus de 30 milliards de francs, reste
comparable a celui d'EDF. Le taux d'investissement
atteint donc un niveau extrémement élevé (prés de
70%), tandis que le taux d'autofinancement est devenu
quasiment nul.

La RATP

La RATP a connu en 1992 une évolution nuancée de
ses comptes. Le rythme de croissance de la production
se ralentit pour atteindre 3,6% (tableau 5.8), maligré
une reprise limitée du tratic (+1,6%) et une hausse de
ses tarifs intervenue au 1er aolt (+5,8%). Le
programme d'équipement reste important. Néanmoins,
en raison de l'arrivée a leur terme des grands travaux
de prolongement de lignes, les consommations
intermédiaires ont chuté (-2%), inversant en cela la
tendance passée. De ce fait, la valeur ajoutée connait
une progression significative de 5,6%.

TABLEAU 5.8

Evolution des comptes de la RATP
1989 1980 1991 1932 1982
% % % % MdF
production 49 105 44 36 109
Cl 72 114 14,1 -2,0 27
VA brute 42 102 13 56 82
sub. - impéts -10,7 72 87 -1,5 48
rémunérations 67 37 30 41 10,7
EBE 30,0 05 87 -2.8 23
intéréts versés -18 58 6,0 9.1 17
épargne brute 558 -146 276 -251 05
FBCF 48 46,7 67 130 39

Source : Insee (Comptes Nationaux 1992)
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Par suite de la hausse sensible de la masse salariale
(4,19%) due a I'apurement de l'accord salarial de 1991,
et de la stagnation des subventions d'exploitation,
I'EBE s'est dégradé (-2,8%) , ce qui, rapporié a uns VA
en hausse, se traduit par une baisse du taux de marge,
poursuivant ainsi avec un ratio de 27,6% le recul
amorcé en 1989 (tableau 5.9).

TABLEAU 5.9
Prinelpaux retlos de la RATP en %
1888 1882 1980 1891 e
tewr ds VA B4 T BT WS 749

taux da marge 465 308 27 3O 76
taux d'épargne 26 96 74 94 1]
intéréts v/EBE 588 B4 P2 685 788
taux dinvest 348 318 Q4 46 478
taux d'autofi. 649 30,1 175 210 139

Sourcs : Inses (Comptes Nationaux 1992)
Note : La production n'inclut pas les produits du trafic versés au
titre de l'indemnité compensatrice . Par contre, la compensation
pour réduction tanifaire est prise en compte.

Le poids de I'endettement li¢ au financement des
programmss d'extension de lignes se révale dans laforie
hausse das intéréis versés (9, 1%), etconduit donc aune
baisse importante de I'épargne qui chute d'un quari.

La FBCF progresse fortement de 13% pour les raisons
déja évoquées et le taux d'investissement approche de
50%, ce qui conduit, du fait de la relative faiblesss das
aides & lnvestissement, & un besoin de financemant qui
atteint le niveau conséquentde 2,6 milliards de francs, en
augmentation de 28,2%.

Alr France

Air Francs présents en 1992 des comptes quise révalant
assez décevants (fableaux 5.10 et 5.11), m&ma si I'on
prend en considération lgs dernidres modifications de
structure. En effet, la société a fusionné, avec effet
rétroactif au 1er octobre 1992, avec UTA pour constituer
la nouvelle Compagnie nationale Air Francs, et les
comptes nationaux retracent I'activité conjointe das deux
entreprises pour 'ensemble de I'année 1992 (sur la
question dss effectifs, voir les remarquss du chapitre 3).
Cetie consolidation partiells a nécessité, a des fins de
comparaison, de raisonner & partir de comptes “pro
forma” reconstitugs pour I'année 1991 (ci. les données
compldtss en annexe) qui serviront s bass de référence
dans les analyses suivantes.

La production a baissé de 3,1% en valeur dans un
contexte général de surcapacité générale et de guerre
des prix @ntre les compagnies aériennes intemationales,
en particulier américaines. Toutefois, du fait de la baisse
importante des prix des carburants, les consommations
intermédiaires ont fortemsnt diminué (-4,4%), limitant
ainsi la chute de la valeur ajoutés a -1,2%.

L'accroissemant modérsé deo la magse salariale (1,7%)
n‘empéche pas 'EBE de baisser fortemant de 11% en
raison du poids do celle-ci dans lgs charges
d'exploitation, ce que tradult notammaent la faiblesse du
taux de marge (fableau 5.17). L'importance des
charges salariales permet d'expliquer que la
compagnie nationale a décidé des réductions
d'effectifs (5000 personnes dans le cadre du plan Cap
23).

Lafusion avec UTA parmaet de présenter en 1982 une
situation financiére moins dégradée que ne le laisserait
penser la croissance continue deo I'endsttemnant. En
pantlculier, la progression des intérdis versés apparait
pour cetie raison relativement limiiée. Malgré tout, on
ne peut gue constater un retour de I'épargne dans le
rouge comme en 1990 (-11 millions de francs).

Perdant ainsi toute possivilité de financement, la
compagnie nationale a pratiquement divisé sa FBCF
par deux, pour aboutir 2 un faux d'investissement de
30,7% en 1992 contre 55,3% I'année précédente, alors
que le besoin de renouvellement de sa flotte
impliquerait une évolution opposée. La réduction de
I'investissement permettoutefois de limiter le besoin de
financemant & 5,2 milliards dg francs en 1992 contre
8,5 miltiards en 1991,

TABLEAU 5.10
Evelutlon des eomptes d'Alr Franese

1689 1880  1€21 e 1882
% % % % MdF

producsion 18 92 15 31| 46
cl 289 77 44 44| 248
VA bruts 388 -141 122 -12) 170
sub. - impdis 64 165 80 25| 06
rémundrations 80 57 00 17| 125
EBE 217 588 77 -110 39

int8réts versés 179 65,7 199 LY 20
épargns bruts 39,0 ns ns ns 00-

FBCF 148 40 T3 452 52
TABLEAU 5.11
Prinelpaux ratleos &'Alr Franeo en %

188 1689 1980 1891 1882

3

tzux ¢3 VA 475 409 356 401 409
taux da margs 305 R1 16,1 54 29
tzux d'épargne 233 148 6,0 74 0,1
intéréts v./EBE 108 162 623 438 518
taux dinvest 23 20 20 553 30,7

tawx dautofi. »7 570 -206 133 0,2

Sourcs : Insea (Comptes Nationaux 1992)

Nota : ° comptes consolidés pour Air Franca + UTA. Pour les
anngas précédentes, il s'agit das résultats de I'entreprise Air
Francs uniquement.
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Air Inter

Dans un environnement commaercial meilleur que celui
d'Air France, parce que sur un marché intérieur misux
protégé (les prix y évoluent moins défavorablement), Air
interfaitpreuve en 1992 de résultats plus satisfaisants. Le
rythme de croissance de la production se maintient & un
niveau élevé (6,7%), méme si ce dernier tend a décliner
depuis quelques années (tableau 5.12).

TABLEAUS.12 )
Evolution des comptes d'Air lntor
1989 1980 1991 1992 1992
% % % % |  MdF
production 193 10,8 93 6,7 114
Cl 185 205 52 36 60
VA brute 202 05 145 103 54
Jsub.-impdts 153 440 159 422 04
rémunérations 96 126 43 74 36
EBE ' 578 349 %8 112 14
intéréts versés 1440 90 316 580 03
épargne brute 1203 395 556 23 11
FBCF 07 -131 B2 -505 09
TABLEAUS5.13
Principaux ratios d'Alr inter en %
1988 1989 1990 1981 1992
taux de VA 477 481 436 457 472
taux de marge _21 4 381 182 249 251
taux d'épargne 151 - 276 - ‘166 - 226 210
intéréts v/EBE 66 103 172 144 19,7
taux dinvest. 406 340 24 358 180 |
taux dautofi. 872 813 56,6 632 1307
Source : Insee (Comptes Nationaux 1992)

En raison notamment de la baisse des prix des
carburants, les consommations intermédiaires évoluent
modérément (3,6%), ce qui entraine par voie de
conséquence une progression sensible de la valeur
ajoutée (10,3%).

Malgré une vive augmentation de la masse salariale
(7.4%), 'EBE progresse de 11,2%, conduisant ainsi a une
légére amélioration du taux de marge quipasse a 25,1%
de la VA (tableau 5.13).

Sous l'effet d'un endettement en progression rapide, les
intéréts versés s'accroissent tras fortement (+52%), bien
qu'ils ne représentent encore qu'une faible part de I'EBE
(19,7%), cs qui au total permet de dégager une épargne
brute encore supérieure a un milliard de francs, soit une
évolution modérée de 2,3% par rapport a 1991,

A linstar de celle d'Air France, la FBCF a été réduite de
moitié, ce qui aboutit & un taux dinvestissement en forte
chute (16% contre 35,8% en 1991), encore que le besoin
de renouvellement de sa flotte soit moins pressant.-Air
Interconnait ainsiuntaux d'autofinancement supérieur a
100%, qui lui permet de disposer d’'une capacité de
financement de 261 millions de francs.

Comptablllté d'entreprico et COmptablllté Nationale

grandeurs ‘comptables dégaoées par °°""P'3b“m9. :
d‘emfepnse et par la Comphbiltté Nationale portent parfoas les_'-::'_--_

certos de-ceux.des: emrepfses mais intdgrent une’ séne dg-’
modifications.conceptuelies et de' consolidations’ mpm'
- @xogénes - nécessalres pour l'analyse économnque Trois™
- exemples peuvent étre cités A cet égard. -
. Tout dabord, Yexcédent brut dexploitation (EBE) dAir France
n'estpas le méme selon les deux méthades de caleul. Eneffet,
en Comptabilith Nationale, les charges de persorinel au sol & -
Pétranger nesont pas:prises en compte en rémunération des'
- salanés puisqurelles contribuent & une production réafisée en ™
" dehors du-teritoire économique, mals en transferts courants.
De pius les redevances de crédit-bail ne sont pas reprises en
consommation intermédiaire mais en intéréts versés pour la-
partie intéréts: et en- compte financier pour la partie
amortissement: du- capital. Cette différence de traitement
emrameunemodiﬁcanondelaValeurAbunéeetdonclelEBE o
Au total, I'EBE de la Comptabm\'é Nanonale est pius étevé de 1
a 2 miliards. ™~ -+
Ensuite, pour Ia SNCF la notion de FBCF esten général plus;
farge que a notion dinvestissement réalisé par 'entreprise,
puisqu'elle inclut d'autres &éléments, notamment les dépenses
pour le gros entretien du matériel utilise. . . .
Enfin, le moment d'enregistrement des subvenﬂons estcelun de
la’ comptabilité budgétaire, les comptes publics étant
considérés comme- 'pllOtB' par rappon a Iensemble -du
systéme.

Démographie des’entreprises
detr rt

Les créations.

Pour la seconde année consécutive, les créations
d'entreprises de transport ont fortement reculé en 1992
(tableau 5.14). Les transports routiers et urbains, qui
représentent 87% des entreprises de transport, ont vu
leurs créations diminuer de 5,8%. La chute a été
particulidrement brutale pour le transport maritime, avec
un tiers de créations en moins par rapport a l'année

TABLEAUS.14 :
Démographie des entreprises de transport

1989 1980 1991 1992

Créations 10962 10731 9891 9173

évol. (%) 7.2 21 - 78 -73
Nombre (au 31 déc.) 74524 76349 75788
évol. (%) -2,0 24 0,7

dont TRM :

nombre 33720 3658 3012
évolution (%) 10 57 07
Disparitions 12500 8906 10452

Défaillances 1663 2163 2456 2521

évol. (%) 0,1 135 26

Source ! Insee
Note : Les créations comprennent ici les reprises d'entreprises
(changements de propriétaires), soit 10% des créations 1992.
Champ : entreprises d'activité principale exercée (APE) relevant
des transports (T31), de siége social localisé en France
métropolitaine.
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précédents, et pour las auxiliaires de transports (-25%).
Le taux de création d'entreprises a baissé d'un point
(tableau 5.15). C'est pour le transport aérien qu'il est le
plus élavé (27%).

TABLEAUS.15
Ratlos démographiquas du secteur "transports” %

1989 1830 1891 1992
Créations 144 144 130 - 12
Disparitions 164 120 137
Détaillances 22 29 32 33

Source : Insee
Note : Il s'agit du rapport du flux de I'année N au stock au Ter
Janvier de l'année correspondante.

Les défaillances

Il s'agit du nombre de redressements judiciaires publiés
au Bulletin Officiel des Anonces Civiles et Commerciales
(Bodacc) pandant I'année concernée. Un décalage d'un
atrois mois intervient entre le jugement et sa publication.
D'autre part, si 93% des entreprises en redressement
Judiciaire subissent finalement une liquidation, la majorité
des disparitions ne font pas lobjet d'une procédure
devant le tribunal de commerce. Comme pour les
créations, ce taux est maximal pour le transport aérien et
minimal pour le transport fluvial.

Le nombre défaillances d'entreprises a continué a
croftre, bien qu'a un rythme ralenti. Cette décélération,
quiintervient malgrélamorosité ds I'activité du secleur, esten
partis iée ala baisse des créations d'entreprises. En effet, co
sontlssentreprises les plus récentes qui sontles plusfragiles.
Prés da 20% dss nouvelles entreprises succombent avant la
fin ds lsur premiére année d'existence, et la moitié avant
quatrs ans.

Lapopulation

Lenombredentreprisesdatransport auraitiégéremsntdécru
en 1991, sous l'effet conjugué d'une baisse das créations et
d'une croissance des défaillances. Mais les incertitudes surle
nombre exact dentreprises (encadré) ne permst pas une
analysa fine ds l'évolution. Ainsi, le niveau de janvier 1990
apparait sous-estimg, m8me si les défaillances avaient
fortemant progressé en 1989, année marquée par un

“déclarer’cet’ événemem au’ systeme CFE;
. (Centres dg Formalités des Enuepnses), mais; ce n'est pas
+ toujours lg' cas: Auler Janvier 19917le taux: de faux actifs |
du secteur "Transpoﬁs ot communmnons est estimé- a.’

j}*ds Mnsee assodi chaque enu'epnse n‘nombre compris
 entre 0'et-1 qui‘i mesure:-sa probabilité d'éxistence réslle;
- calcutée ‘par- grand secteur ‘d'activité, tranche de taille,
- “forma juridique etrégion du siége sodial de I'entreprise:

™ Le stock corrigé au 1er janvier 1993 n'est pas disponible a la
date de rédaction de ce rapport.

TABLEAUS.16
Répartition par tallle des entreprises de transport

au 1/1/92 en % du nombre total d'entreprises
09 1049 >=50
transports ferroviaires, 68 12 0
ransp. rout. march.-zons longue 81 16 3
transp. rout march.-zone courte o1 8 1
autres transports temrestres (yc taxis) e.c] 6 1
navigation intériaure o8 1 0
transports maritimes 84 9 7
transports asdrians B 13 6
services annaxes des transporis 8 15 5
auxiliaires des transporis B P} 7
auxiliaires transports torrestres & 2 4
agences ds voyagss ' & 15 3
ensemble dag transporto & 9 2

ralentissement destrafics. D'aprés la source Suse de Insse,
basée sur les forfalts fiscaux, la baisse du stock des
entreprises da transport en 1989 n'auralt 616 que de 0,5%.
Le poids das moins da 10 salariés dans lo sscteur das
transports (tableau 5. 16) estinférisur celuidans 'lensemble
du secteur ICS (industris, commercas, servicss), ou il attsint
92%. Maisils'agitdun secteurtrés hétérogéne pourcecritére.
Le poids des petites entreprises est important pourles "autres
transports terestres”, ou les taxis dominent numsériquemsnt,
et la navigation intérisure. A l'opposé, pour le transport
ferroviaire et las auxiliaires de transports terrestres et fluvial,
les grosses entreprises prédominent.

Les groupes

L.es groupss dans les transports

A premidre vue, le secteur des transports est trés
concentré puisque les 88 groupes qu'on y rencontre
représentent 60% des effectifs salariés totaux contre 54%
dans l'industrie manufacturiére, 28% dans le BTP et le
tertiaire et 44% dans I'ensemble de I'économie. Autre
caractéristique, le poids du secteur public y estimportant,
38% de 'emploi total contre uniquemsnt 10% dans
lindustrie manufacturidre et 12% dans 'ensemble des
secteurs.

Mais du point de vue de la structure de ses marchés, il
s'agit d'un ensemble trés hétérogéne. On y distingue trois
structures de marché type:

- Le transport ferroviaire constitué par un monopole
public. Son activité est fortemant capitalistique mais peu
ouverte sur I'extérieur. La seule concurrence que doit
affronter la SNCF est intermodale. ‘

- Les transports maritimes et aériens. Ce sont quandon
se limite aux entreprises présentes en France, des
secteurs dominés par quelques grandes sociétés. Mais
les marchés correspondants sont mondiaux et soumis a
une trés forte concurrence. L'intensité capitalistique y est
aussitrésforte. Ces deux fameurs expllquent lepoidsdes
grandes sociétés.

- Enfin d'autres activités comme le transport routier de
marchandises sont moins concentrées. Les barriéres a
l'entrée, enterme d'investissement ou de taille minimale,
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y sontbeaucoup plus faibles. Elles sont moins exposées
a la concurrence internationale. Aussi y trouve-t-on
beaucoup de PME et d'artisans. Mais dans ces Secteurs
lesmodifications desrégles de concurrence (suppressicn
de la TRO et des contingentements) et la perspective du
grand marché a poussé certains groupes a rechercheria
croissance exlerne. 'axploitation de 'enquéte sur les
liaisons financidras (L!F1} couplée 4 celle de ['enquéte
annuelle d'entreprises {EAE) pour les annéas 1987 et
1990 permet d'éclairer cet aspect ».

La concentration dans le transport de 1987 4 1990

En 1990, sur les 2000 groupes que recensa 'enquéte sur
les lialsons financigras, 267 ont une activilé transport en
France ou a 'éiranger. Sur les 88 groupes qui ont les
transports comme activité principale, 70 y emploient plus
de 100 salariés.

Ces 70 groupes contrblent @ 1304 entreprises dont 832
interviennentdans las transports et 673 sont frangaises at
emploient 410000 salariés. Ces 673 socidtés se
répartissent en 324 dans le transport routier de
marchandisas (61000 salariés), 29 dans I'aérien (57000
emplois), 152 dans le transport routier de voyageurs et
101 dans le maritime.

Dans l'aérien le poids des leaders (part dans le chiffre
d'affaires total des 4 plus premiers groupes) est
prédominant. Il est marquant dans le maritime {42%).
Par contre, il est beaucoup plus faible dans les
transports routiers (27% pour les voyageurs et
seulemeant 14% pour les marchandises).

Entrois ans, de 1987 4 1990, d'aprés I'enquéte sur les
llaisons financidres, cefte situation a légarement
évolué,

Dans la parspective du grand marché européen, dans
une période de croissance ol de nombreuses
entreprises disposaient de trésors de guerre et
cherchaient a gagnerrapidement des parts de marché,
la croissance externe a 818 unse stralégie développée
dans da nombreux secteurs. Les transpors n'ont pas
échappé a ce mouvement. Le poids des quatre
premiers groupes s'est accru fortement dans le
maritime et le transport de voyageurs.

Dans l'aérien les concentrations sont intervenues soit
ultérieurement (groupe Air France) soil a I'étranger,
hors de notre champ d'observation.

Dans les transporls de marchandises, la part des
leaders est stable mais il y a densification des liaisons
financiéres puisqu'on recensaiten 1990 48 groupesde
transpor,intervenant dans ce secteur en contrélant
334 entreprises représentant 61000 salariés, contre
241 entreprises et 50000 salariés an 1987.

@ Pour lgs secteurs adnen et mantime, places sur des marchés
mondiaux, ces outils statistiques stncterment frangais sont de
peu dutiitd.

™ La notion de contrdle retenu ici est cefle d'un contrdie
majoritaire a plus de 50%.

LES STFIATEGIES DES OPERATEURS MARITIMES
Pwmﬁ&&ssmoedelew marché lesdlvars-
armemenis de igne ont mis en service depuis 20 ans una
fiotte conteneurnisée de pius en plus impartants, Da'plus les
amateurs ont la plupart choisi une politique intermadale

- pour confortaf leurs intérats maritimes (contrdle des agents

maritimes, implication dans la manutention portuairg, mise
en place de résoaux emestres door to door}. Pour ce faire -
des investissements massifs ont 64 réalisés, a un moment
oU les résuitats financiors régressaient. En effet, le marché
du transport maritime 8¢ caractérise par une hausse des

- trafics en volume et una chute des prix. Ceci conduit & un

phénoméne de concurrence accrue et de surcapacitd.

Oon peu! dsnmusr dans e cadle frois sous-ensembles
d'opérateurs on 1onc‘tion de Ieurs perspectives de

développement: .- .
- Lesopéfamws disposamdun torl poaanual de croissance:

ils banéficient d'un triple avantage : .
. -unadossement sur des actionnaires ou dos tamilies

a dominante industrielie

- un outil industriel puissant

- une grande solidité financiére

Ony rouve los groupes EVERGREEN (Taiwan), qui
a des activités dans lindustrie, le transport aérien et
I'hotellerie, MAERSK {Danemark), qu'on retrouve dans
Iindustrie, le pétrcle et transport adrien, et SEA LAND
{Etais-Unis).

-Les opératours conduisant des polluques de recentrage
Sur i@ maritme:

Ces groupes ontconnu des dlfﬁcultés financidres gui las ont
conduit 4 réviser leur poliique de développement pour
privilégier quelques axes: .
certains comme OOHL (Honk Kong) et CAST (Etats-Unis)
ont antamé de longue date une politique de restructuration
et se sont séparés d'une partie de laurs activilés {pour le
premier il s'agit par exemple l'abandon de lignes sur
rAmérique du Sud),

D'autras comme ACL (Etats-Unis) ou CMB (Baigique} ont
réduit ou limita leur implication terrestre.
D'autres encore comme NEDLLOYD (Pays-Bas) ont ralenti
lour volonié de maitrise giobale de la prestation ranspors.

-Les opérateurs amends A réviser leur politique de
développement a cause de leurs laiblesses :

On trouve ici par exemple las deux groupes frangais CGM
et SDV

- SDV fait partie dos groupes qui sonl cdtés en bourse
{donc soumis & des impératits de rentabilité du tire). Le
groupe Bolloré doit gérer les conséquences de I'acquisition
de Delmas Vieljsux en 1991 (charges de restructuration,
créances variées).

- La CGM est handicapée par la fragifité de sa struchire
financiére et la faiblesse de son implantation commerciale.
Ceaci limite sa capacité de développement autonome. Aussi
la CGM a-t-elle recherché des partenaires. Une premiére
tentative avec Nediloyd a échoud du fait des problémes
posés par l'alliance entre groupes publics et prives. Plus
récamment la CGM a envisagé un rapprochement avec
SDV. Lobjecti! premier était d'arriver 4 des participations
croisées de 5 10 % dans le capital de chacun des groupes,
et aussi A des prises de participations .de SDV dans
canaines filiales de la CGM. Aujourdhui ce prejet prend de
nouvelles formes. Etant donné que les deux groupes
n'opérent pas sur les mémes secteurs géographiques mais
fréquentent les mémes ports en France, des coopérations
sont possibles dans divers domaines (logistique, Agence,
Armements).
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Chapitre 6

LES MENAGES
ET LES TRANSPORTS

Apreés avoir fortement reculé en 1991, le volume des achats de véhicules par les ménages a progressé en 1992,
Leurs dépenses de transport aérien se sont également redressées. Mais la part du budget des ménages consacrée
aux transports est restée au dessous de 15%. Pour la premiére fois depuis 1986, les ménages ont bénéficié en 1992
d'une légére baisse du prix des carburants. Le tourisme a généré une consommation intérieure de services de
transports de 151 milliards de francs, en croissance de 7% sur 1991. Le taux d'équipement des ménages en
automobiles semble stable (77%). La forte croissance du multi-équipement a été stoppée en 1992.

LA CONSOMMATION

Rattrapage partiel

Les transports constituent toujours le troisieme poste du
budget des ménages, aprés le logement et les produits
alimentaires. Entre 1980 et 1992, la croissance des
dépenses en volume situe les transports aprés la santé,
les loisirs-culture et le logement. Ces trois derniers
postes, avec l'alimentation, sont les seuls a ne pas avoir
subi un recul de leur consommation en volume en 1991.
Les achats d'articles d'habillement restent le seul poste
adiminuer en volume en 1992. Les achats de meubles,
d‘alimentation et de loisirs-cuiture ont eux aussi évolué
moins rapidement que les dépenses en transports.

Aprés avoir sensiblement reculé 'année précédente, le

TABLEAU 6.1
Evolution du volume de
de transports

la consommation
niveau en milliards de francs

1989d 1990r 1991r 1992p] 1992p

% % % % | niveau

Achats de véhicules 7,0 1,2 -104 24 162
Dép. d'utilisation 2.1 24 04 0,6 359
Tr. collectifs 3.2 13 -6 28 94
Ens. transport 3,7 19 3,0 1,4 615
Cons. finale 29 2,7 1,2 1,5] 4208

Source : Insee

Notes : L ‘analyse par fonction de la consommation des ménages
met en évidence la finalité des opérations effectuées. Les
dépenses de transports des ménages incluent |'achat
d'automobiles.

L'évolution en volume est mesurée aux prix de lannée
précédente (N-1). Le niveau est aux prix courants.

volume de la consommation des ménages en transports
s'est partisllement redressé en 1992 (tableau 6.1). Sa
croissance est identique a celle de I'ensemble de la
consommation des ménages, alors qu'elle lui était
inférieure de 4,5 points en 1991. Ce redressement
résulte d'une part d'un sursaut des achats de véhicules,
dans une phase descendante de leur cycle, d'autre part
d'un rattrapage pour les transports collectifs. Ce sont
toujours les dépenses d’'achats qui subissent les plus
fortes fluctuations (graphique 6.1). Plus généralement,
les biens durables sont les plus sensibles a I'évolution du
pourvoir d'achat. Les dépenses d'utilisation croissent
faiblement, a peine plus vite qu'en 1991,

GRAPHIQUE 6.1
Evolution des principales composantes de la fonc-
tion transport en volume base 100 en 1970

260 «
achats de véhicul
240 J
220 4
200 4 dépenses
d'utilisation des v
véhicules Y
180 J v
160 J '
services de
transport collectf
140 4
120 J ensemble de la
consommation
ﬂnale

100

v Fr T rJyr 7T rrrrryryvyrgyvayurgrunad

70 72 74 76 78 80 B2 84 86 88 90 92
Note : Volume en prix de 1980.
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Léger redressement des achats de véhicules

Aprés unreculde 12,0% en 1991, les immatriculations ont
progressé de 3,5% (tableau 6.2). Elles ont été soutenues
par la déduction de 2000F accordée par le gouvernement
aux acheteurs de voitures a pots catalytiques sur les
derniers mois de 1992, ainsi que par la baisse de la TVA
(avril 1992). Ceci a pu soutenir le marché automobile,
malgré la faiblesse de la progression du pouvoir d'achat
des ménages (1,4%). Mais les ménages se sont
contentés d'avancer la date de leur achat d’automobile,
comme en atteste la baisse du marché au début de
'année 1993. Quoi qu'il en soit, le niveau des achats reste
inférieur de 200 000 voitures au maximum atteinten 1990,
Les immatriculations d'occasion ont recuté de 2,7%, pour
atteindre 4,3 millions d'unités en 1992.

Les véhicules diesels continuent a progresser plus
rapidement que les autres. ils ont représenté 39% des
immatriculations neuves. Contrairement aux années
précédentes, la progression de la part des étrangéres
dans les immatriculations neuves n'a que faiblement
augmenté en 1992, signe d'une relative bonne santé du
secteur automobile frangais.

TABLEAU 6.2
Immatriculations neuves de voitures particuliéres et

commerciales en milliers
1988 1989 1990 1991 1992
marq. francaises 1400 1407 1405 1213 1253
évolution (%) 4,1 0.5 -02 -136 3,3
part (%) 632 619 608 597 59,6
marq. étrangéres 817 867 904 818 849
évolution (%) 7.5 6,1 4,3 -9,5 39
part (%) 368 381 392 403 40,4
Total 2217 2274 2309 2031 2103
évolution (%) 5,3 2,6 1,5 -12,0 3,5
Source : CCFA

La faible croissance de la valeur unitaire des
immatriculations, alors méme que la diesélisation se
poursuit, montre que la crise a incité les ménages a
acheter des voitures de moindre cylindrée. En effet, c'est
le parc des moins de 5 CV qui a le plus progressé de
janvier 1992 a janvier 1993.

Les dépenses d'utilisation des véhicules

En 1992, le prix des carburants a baissé de 1,8%. Ceci
reflete d'une part I'impact de la diesélisation, d'autre part
la baisse des prix des carburants automobiles.
Néanmoins, lacroissance de laconsommation en volume
des carburants n'a pas sensiblement augmenté (voir
dossier bilan de la circulation).

Alors que le volume des achats d'automobiles a eu
tendance a croitre, rapporté au parc d'automobiles, les
dépenses de réparation et de carburants ont plutét décru.

Le poste "péages, parkings, locations, auto-écoles™ a
poursuivi sa forte croissance. Il a notamment bénéficié de
la poursuite de la politique de limitation du stationnement
gratuit en ville. Ainsi, la mairie de Paris a adopté en
octobre 1989 une politigue de résorption des places
gratuites, au rythme de 10 a 15 000 par an.

TABLEAU 6.3
Evolution en voilume des dépenses d'utilisation
niveau en milliards de francs

1989d 1990r 1991r 1992p] 1992p

% % % % | niveau
Pneus, réparations 2,9 15 -0,9 141 170,7
Carburants 1,0 15 09 1,2] 1422
Péages locations,... 10,2 6,1 38 44 29,1
Assurances -4,0 10,0 12 -150 16,6
Ensemble 2.1 24 0,4 0,6 358,7

Source : Insee
Notes : Volumes aux prix N-1, niveau en prix courant.

Les dépenses d'assurance sont la différence entre les
primes d'assurance versées par les ménages + produits de
placements des assurances d'une part et les remboursements
payés par les assurances aux assurés d‘autre pan.

La trés forte baisse des dépenses d'assurance (nettes,
voir note tableau 6.3) en 1992 (-15% en valeur) s'explique
par ia croissance des indemnités versées par les
assurances. Les vols et bris de voitures ont augmenté de
30% en 1992, et leur remboursement par les assurances
est mieux assuré. Par contre, le nombre d'accidents

corporels continue a décroitre (-3,7%).

Le poste dont le prix augmente le plus reste celui des
"pneus et réparations” (+5,5%). Depuis deux ans, le prix
des pneus augmentent encore plus vite (11,7% en 1992).
Dans un marché en contraction, les entreprises de ce
secteur tentent de maintenir leurs marges en jouant a la
fois sur les colts (réduction d'effectifs) et sur les prix.

Depuis 1980, le prix des réparations (y compris pieces
détachées) a augmenté de 30% plus vite que celui de
I'ensemble de la consommation des ménages
(graphique 6.2). Par contre, le prix relatif des achats a
plutét tendance a décroitre. Il a notament bénéficié du
passagedutauxde TVAde 33%en 1987 a 18,6% en avril
1992. Le prix des carburants a augmenté moins vite que
l'indice des prix & ia consommation, comme en 1991.

GRAPHIQUE 6.2

Evolution des prix relatifs base 100 en 1980
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Note : Le prix relatif d'un poste de dépense est le rapport du prix
de ce poste sur celui de I'ensemble de la consommation des
meénages.
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GRAPHIQUE 6.3

Evolution des services de transports collectifs en volume

base 100 en 1970
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Source : Insee

Les dépenses de transports collectifs

Les dépenses des ménages en transports collectifs se
sont redressées en 1992, |l est vrai que ces modes de
transport avaient été sensiblement affectés en 1991
par la crise du Golfe.

Les dépenses des ménages en transport aérien (et
maritime) ont retrouvé en 1992 leur niveau maximal,
atteint deux ans auparavant (graphique 6.3). L'année
précédente, une forte hausse des prix (9,8%) avait
toutefois permis la poursuite de la croissance en valeur
de ces dépenses. Elles sont nettement plus élevées
que celles consacrées au transport collectif urbain
(tableau 6.4). Leur croissance en volume reste faible
maigré une politique de l'offre qui se veut plus
attractive. La croissance du transport ferroviaire en
1992 ne lui permet pas de retrouver son volume de
1990. Lamise en service fin 1989 du TGV Atlantique n'a
pas comblé les pertes de trafics sur le réseau principal
hors TGV (cf chapitre 2).

TABLEAU 6.4
Evolutionde la consommation de transport collectif
niveau en milliards de francs

1989 1990r 1991r 1992p| 1992p

% % % % | niveau

tr. ferroviaires 1.3 0,2 -2.3 0% 28,2
transports urbains 33 1.8 0.0 1,0 17,5
autres (taxi,dém.) 14 16 2.8 1.9 249
tr. aériens, marit. 7.7 1.8 -6.3 7.6 23,9
Ensemble 3,2 1,3 -1,6 2,8 94,5

Source : Insee

Notes : La consommation de transports collectifs est calculée en
intégrant les compensations pour réduction tarifaire.
Volumes aux prix N-1, niveau en francs courants.
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L'une des explications possibles de la mauvaise tenue
des transports collectifs urbains peut résider dans
l'importance des hausses des prix qui sont destinées a
accroitre la couverture des colts par les recettes (.
Leur prix relatif a augmenté de 12%, contre 5% pour les
dépenses d'utilisation depuis 1980. La baisse du prix
du pétrole en 1986 a eu un impact plus important sur le
prix des dépenses de transports privés que sur ceux
des transports publics (graphique 6.4). Sur les deux
derniéres années, la forte croissance des prix des
transports collectifs contraste avec la baisse relative
des couts d'utilisation des véhicules privés.

GRAPHIQUE 6.4
Evolution des prix relatifs, par rapport a I'ensemble
de la consommation base 100 en 1980

110 4
/
109 4 transports collectifs /
1] iy
107 - /
106 J
06 a /
105 J 1 \
L \ /
104 J ~ /
103 4 / N4
102 4 /
101 A / dépenses d'utilisation
de VPC
1w Jl T T T L] L] L] T L] L] 1 L}
80 81 82 83 84 85 86 87 88 89 90 91 92

Source : Insee

™ Pour les réseaux de province, le taux de participation de
l'usager au codt de déplacement est de 50%. Dautres
explications peuvent résider dans le développement de la
périurbanisation et dans limportance des trajets banlieue/
banlieue, trajets sur lesquels l'offre de transport collectif n'est
pas compétitive.
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Les coefficients budgétaires

Le coefficient budgétaire en transport rapporte la con-
sommation de transport des ménages a leur consomma-
tiontotale, en volume ou en valeur. Ces consommations,
calculées par la comptabilité nationale, différent des
dépenses effectuées réellement par les ménages. Par
exemple, la comptabilité nationale prend en compte les
compensations pour réduction tarifaire (versées aux
transporteurs) dans les dépenses des ménages.

Depuis deux ans, la part des dépenses des ménages.
consacrée au transport reste inférieure a 15% (tableau
6.5) . Le coefficient est au méme niveau qu'en 1977. Ce
recul provient essentiellement de la baisse des achats de
véhicules et ,dans une moindre mesure, de celle du prix
relatif des carburants. Comme I'évolution des prix des
transports pour les ménages n'est pas tres différente de
celle de I'ensemble de leur consommation depuis trois
" ans, les coefficients en volume suivent une évolution”
similaire (tableau 6.6).

Depuis 1982, la part des transports dans la
consommations des ménages a globalement cessé de
croitre (graphique 6.5).

Note : Les données présentées dans ce chapitre sont établies
suivant la méthodologie de la Comptabilité Nationale. L 'enquéte
Budget de famille fournit une autre approche du coefficient
budgétaire (voir rapport 1990).

GRAPHIQUE 6.5
Evolution des coefficients budgétaires de la fonction
transport en vaieur base 100 en 1970
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Source : Insee

TABLEAU 6.5

Evolution des coefficients budgétaires de la fonction transport "en valeur" en %
1970 1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989d 1990r 1991r 1992p

Achats de véhicules 29 40 39 43 42 38 37 41 43 44 45 44 39 39
Dépenses d'utilisation 7, 88 90 91 9,1 9,1 9,1 84 86 86 88 88 86 85
carburants 35 44 45 45 44 45 45 38 37 36 36 36 35 34
pneus, réparations 32 36 38 37 36 38 35 35 38 39 39 39 39 41
autres dépenses o8 0% 09 09 10 10 11 11 11 1.1 12 t2 12 141
Service de tr. collectif 22 22 22 23 23 23 23 22 22 22 22 22 22 22
tr. ferroviaire 09 07 07 ©07 07 08 08 07 07 07 07 07 07 07
autres transports terrestres 1,0 1,1 1.1 1.1 1,1 10 11 10 10 10 10 10 10 10
maritime aérien 03 04 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05 06
Ensemble 12,6 151 152 157 156 15,1 151 148 151 152 155 153 14,7 14,6

TABLEAU 6.6

Evolution des coefficients budgétaires de la fonction transport "en volume" en %
1970 1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989d 1990r 1991r 1992p

Achats de véhicules 31 40 40 45 44 39 38 40 43 43 45 44 39 40
Dépenses d'utilisation 84 88 89 88 87 86 84 84 84 84 83 82 82 8,
carburants . 41 44 44 43 43 44 43 43 42 42 41 41 41 41
pneus, réparations 35 36 35 35 35 35 33 33 33 33 33 33 32 32
autres dépenses 08 09 o098 09 09 08B 08 08B 08B 08 09 09 09 09
Service de tr. collectif 2.1 22 22 22 22 22 22 21 2,1 2,1 21 , 2,1 20 2,0
tr. ferroviaire 08 07 07 07 07 07 07 07 07 07 07 07 06 086
autres transports terrestres 1,1 11 10 1,0 1.0 10 10 10 09 09 09 09 09 09
maritime aérien 03 04 05 05 05 05 ©05 ©05 05 05 05 05 05 05
Ensemble 13,7 151 151 155 153 148 144 145 147 148 149 14,7 14,1 141

Source : Insee
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LE TOURISME

Un secteur & ce jour pau touché par la crise

Lacroissance de la consommation touristique intérieurs,
définie comme I'agrégat T2 (fableau 6.7), s'est accélérée
en 1992, +7,4% contre +4,7% en 1991 et +4,4% en 1920,
Elle représente 7,4% du PIB en 1992 contre 6,5% en
1977. Son poids dans le PIB tend & s'accroitre en période
de crise du fait d'une moindre sensibilité a la conjoncture.
La dépense intéricure de transport lié au tourisme est
évaluée a 151 milliards de francs (tableau 6.8). Elle est
principalement le fait du tourisme des francais en France,
83 milliards de francs. La dépense des étrangers
représente 25% de la dépansa intérieurs.

La dépense nationale s'éléve a 138 milliards de francs.
Les dépenses des frangais auprés des entreprises
étrangares représentent 18% de la dépense nationale.

Des transpons effectués en volture

La consommation en transport privé correspond a
lutilisation d'une voiture. Elle représente 58% de la
consommation de transport contre 32% pour les
transports adriens et 6,5% aux transports ferroviaires.

Les transports publics (aériens, ferroviaires et autres)
sont surtout utilisés par les touristes pour les
déplacements entre la France et ie reste du monde. En
effet, si les dépenses des touristes frangais sont
générées a plus de 78% par 'usage de la voiture quand
ils restent en France, ils sa tournent majoritairement vers
le transport aérian das qu'ils vont a I'étranger (graphique
6.6). Les dépenses das touristes dtrangers sont a peine
plus fortes en transports privés qu'en transports aériens
(45% contre 42%). Les voitures étrangéres circulent
essentiellement sur le réseau national, une voiture sur 7
étant étrangare sur les autoroutes concédées (1 sur 13
sur les routes nationales et autoroutes). La part du fer

TABLEAU 6.7 .
Principaux agrégats de consommation
touristique en milliards de francs courants

1880 185 1990 1991 1992p

T3- Consommation touristique
et para-touristique 239 447 589 626 673
T2- Consommation touristique

intérieure 191 351 450 481 516
dont transports §7 109 138 141 151
T1- cons. liée aux

séjours 117 216 288 307 331
TO- cons. activités
caractéristiques 58 110 154 165 179

Source : Compte satellite du Tourisme

Note : TO mesure la consommation par les touristes frangais et
étrangers des produits d2 lindustrie touristique : hétels-cafés-
restaurants, loisirs touristiques, services dorganisation de
voyages. T1 ast la somme de TO et des autres dépenses das
touristes lides aux sejours. T2 estl'ensemble des dépenses des
touristes. T3 regroupe T2 et la consommation des
excursionnistes et de la cliantéle locale auprés de lindustrie
touristique. Pour plus de précisions, voir la brochure “Le compte
du tourisme® . Les dépenses des étrangers auprés d'entreprises
étrangéras ne sont pas comptabilisées.
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reste modeste dans tous las cas de figurs.

Depuis 1977, le poids des transports dans la
consommation touristique intérisure (T2) a légérement
progressé. En effet, la consommation liée aux séjours
(T1) a augmenté a un rythme annuel de 10,2% proche de
celui des transports, 10,4%. Sur la méme période, la

consommation de transport en volume augmente

nstiement plus rapidement gue laconsommation liée aux
séjours (T1), respectivement +3,1% I'an contre +2%. Ces
écarts entre@ les évolutions @a valeur et en volume
refldtent une hausse das prix des prestations de séjours
(hébergement, café restaurant, alimentation, ...) plus
forte quea celle des prix du transport.

Depuis 1977, la pant des tourisies étrangers dans la
consommation lide aux séjours a progressé de plus de 4
points. Cela a entrainé une croissance de la
consommation de transports privés, donc de la
circulation des voitures étrangéres en France (+46% de
1980 a 1991 contre 35% aux véhicules francais). Par
contra, les dépenses des éirangers entransports aériens
ontmoins augmenté du fait de la perte de compétitivité du
pavillon frangais (et aussi de la perte de pouvoir d'achat
du dollar).

TABLEAU 6.8
Dépensss de transports liées au tourisme
en milliards de francs courants

1280 19921 1992p
Etrangers en France (1) 129 334 374
Frangais en France (2) 328 782 829
Frangais a I'étranger (3) 110 290 308
auprés d'entreprises frangaises
Frangais a l'étranger (4) 8,7 232 248
auprés d'entreprises étrangéres
Dépense intérieure (1)+(2)+(3) 56,7 1406 151,1
Dépsnse nationale (2)+(3)+(4) 505 1304 1383
Solde extérieur (1) - (4) 62 102 128

Source : Compte satellite du Tourisma

GRAPHIQUE 6.6
Structure de dépanses de transgort des touristes en
1991 (en valeur) en %
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Les ménages et les transports

MOTORISATION ET UTILISATION
DES VEHICULES

D'aprés l'enquéte "Budget de famille” de 1989 @, |a
dépense moyenne consacrée aux transports par les
ménages frangais s'élevait 2 22000 F par an. Ausens de
la Comptabilité Nationale, cette dépense s'élevait a
26000F. La différence provient essentiellement de la
réaffectation par la Comptabilité Nationale des
remboursements des Administrations (compensation
pour réduction tarifaire), et de la prise en compte des
dépenses effectuées par les ménages non résidents sur
le territoire. Les dépenses professionnelles, les
dépenses d'essences faites en vacances ainsi que celles
de transports en commun locaux durant ces vacances ne
sont pas pris en compte dans 'enquéte.

TABLEAU 6.9
" Taux d'équipement et parc d'automobiles des
ménages

1988 1989 1990 1991p 1992p

Ensemble (%) 748 749 755 71,3 774
dont: 1 auto 51,8 50,9 50,6 50,8 51,0
2autosou+ 230 240 249 265 264

Parc (milliers) 21425 21839 22362 22754 22980

Source : Insee pour le taux d'équipement, CCFA pour le parc
détenu par les ménages (estimation OEST pour 1992)

Le taux d'équipement des ménages en voiture
individuelle est stable depuis deux ans (tableau 6.9). Le
marché automobile est arrivé en phase de maturité
depuis plusieurs années. La croissance du parc se fait
essentiellement autravers de 'accroissement du nombre
des ménages et du multiéquipement. Le taux de multi-
équipemaent esttrés élevé parmiles cadres et professions

TABLEAU 6.10

Usage et équipement en automobiles des ménages en 1989

intellectuelles supérieures et parmi les agriculteurs
exploitants (la multimotorisation dépend aussi du
développement du périurbain). Le taux d'équipement est
fort parmi les communes rurales, 83%, alors qu'il ne
dépasse pas 50% a Paris.

Les dépenses moyennes d'achat de véhicules (deux
roues et caravanes compris) se sont élevées & 9500
francs. Le coit moyen d'un véhicule neuf était de 80 000
francs, ce qui représentait 6,8 mois de revenu (tableau
6.10). Ladépense est la plus forte en valeur absolue pour
les artisans commergants et chefs d'entreprise, plus de
100000 francs (soit 6,5 mois de revenu), mais c'est pour
les autres inactifs et, dans une moindre mesure, pour les
retraités que l'achat d'un véhicule pase le plus lourds
dans le budget. A l'opposé, la part des achats dans le
revenu des cadres et professions intellectuelles
supérieures est la plus legére. En 1979, le colt moyen
d'un véhicule représentait 5,5 mois de revenu. Cette
hausse du coit relatif de la voiture, en partie liée a fa .
diesélisation (effet qualité), peut expliquer la baisse de la
part des achats de voitures neuves (37,4% en 1989
contre 43,3% en 1979) ainsi que la croissance de la part
des achats a crédit depuis 1985 (49,1% pour les
véhicules neufs et 32,3% pour les occasions). Les
ouvriers et employés recourent a plus de 60% aux crédit
pour acquérir une voiture neuve contre contre moins de
30% aux agriculteurs exploitants et aux retraités (il est
vrai que ces derniers achétent relativement peu). Pour
l'achat d'une voiture d'occasion, les ménages avaient
dépensé en moyenne 31000F.

Les dépenses d'utilisation s'élévaient a 7700 francs par
ménage et 10100 francs par ménage équipé. Par
ménage équipé, ces dépenses sont les plus fortes pour
les cadres et pour les professions intermédiaires. Les
retraités, les personnes sans activité et les artisans,
commergants et chefs d'entreprises ont des dépenses
d'utilisation relativement faibles.

achats voitures neuves % achat taux de multi- dépenses kilométrage

valeur mois de neufa équipement  dutilisation par voiture

revenu crédit par mén.équip. de + d'unan

agriculteurs exploitants 70918 8,0 27.4 411 9456 10780
artisans, commergants et chefs d'entreprises 100579 6,5 54,9 345 8996 . 14244
cadres et professions intellectuelies supérieures 87338 3,6 51,1 497 14647 15824
professions intermédiaires 76839 50 50,6 379 11811 15022
employés 73942 7.0 60,4 20,3 9579 13183
ouvriers 75677 6.8 63,8 28,5 10160 12942
retraités 76950 85 239 98 7762 8882
autres inactifs 70690 11,9 63,7 5,6 8932 13756
ensemble 79986 6,8 49,1 24,2 10141 12825

Source : Insee (enquéte Budget de famille)

Note :le kilométrage inclut les trajets professionnels eten vacances. Les dépenses d'utilisation ne prennentpas en comple les achats

d'essence au cours des vacances.

2 Enquéte menée tous les 5 ans par I'Insee, auprés de 10000 ménages “ordinaires” de métropole, a l'aide de questionnaires et de
carnets de compte. Les dépenses d'essence intervenues pendant les vacances ne sont pas comptabilisées.
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Chapitre 7

LES ECHANGES EXTERIEURS

Le retour des tonnages de marchandises au niveau atteint en 1990 résulte de la baisse des importations
maritimes. La gréve des dockers se manifeste principalement sur les produits manufacturés en forte baisse;
comme les tonnages totaux exportés ont progressé, on note un net redressement du solde des échanges de
services maritimes. Par diminution des acheminements portuaires, elle accentue la baisse du rail pour les
produits manufacturés mais elle a provoqué des transferts au profit la route. Malgré cela, la récession entraine
un netinfléchissement de la croissance des transports routiers méme si leur part relative ne cesse d'augmenter.
Enfin l'aérien est le plus touché au niveau des échanges de services de transport tant au niveau du fret que des

voyageurs.

EVOLUTION DE L'ENSEMBLE
DES MODES

Les tonnages transportés:
Une stabilité qui n'est qu'apparente.

La balance commerciale de la France est devenue
positive, ce qui ne s'était jamais vu dans les années 80
(exception faite du quasi équilibre de 1986). L'absence
de reprise de la croissance a contribué a la limitation de
nos importations de biens (croissance de 0,9% en
volume contre 2,6% en 1991) et malgré cela, la
progression des exportations est restée soutenue (4,9%
contre 3,9% un an auparavant).

Les tonnages totaux échangés se sont stabilisés autour
de 457 millions de tonnes (Mt ). Le rythme de progression
des importations avait augmenté depuis 1984 en raison
de la croissance économique, jusqu'a atteindre 7% en
1989; depuis il s'est régulierement ralenti pour aboutir en
1992 a une diminution de 1,9%. Les exportations, dontla
croissance fléchissait depuis la méme annése, se
redressent avec une progression de 2,2% (contre 0,4%
en 1991),

Les tonnages maritimes subissent peu les consé-
quences des greéves de dockers a l'inverse des
conteneurs. La SNCF freine sa baisse de 1991 (tableau
7.1). L'aérien ne récupdre pas les pertes liées aux
evénements du Golfe et reste au niveau atteint de 1985
a1987. L'infléchissement de lacroissance des tonnages
routiers se poursuit.

Seuls les tonnages ferrés ne suivent pas I'évolution
générale de chaque courant, ce qui se traduit par une
baisse de sa part de marché a l'exportation assez
sensible.

Avec 289 millions de tonnes, les importations ont décru
de 5,5 Mt; les principaux produits qui contribuent a cette
baisse sontles matériaux de construction acheminés par

la route (1,7 Mt avec notamment {a fin du chantier du
TGV Nord qui utilisait des matériaux des carridres
belges), les produits agricoles, les produits manufacturés
et les minerais intervenant chacun pour environ 1 Mt. Le
mode maritime contribue pour 52 Mt a cette baisse,
mais les produits manufacturés particuliérement tou-
chés par les groves et la baisse des investissements
avecunechutede 1,3 Mt n'en constituent pas 'essentiel.
Lesimportations venantdela CEE reculentde 2,1 Mt les
principaux produits en cause sont les produits
métallurgiques, le charbon, les matériaux de cons-
truction et les produits manufacturés. En revanche les
tonnages pétroliers progressentde 2 Mt.

Avec untotal de 167 Mt les exportations progressent de
3,2 Mt sur la seule CEE qui par ailleurs absorbe 69%de
ce total. Les marchandises principalement concernées
sont les produits agricoles (+ 9%) surtout par voie
maritime (+21%), mais aussi dans une proportion
moindre les produits chimiques: + 6% ( route et rail ) et
les produits pétroliers (+ 6%) en particulier par oléoduc et
par mer.

TABLEAU 7.1
Evolution des tonnages du commerce extérieur par

mode de transport en %

1988 1989 1990 1991 1992
Mer 1.1 48 2,7 28 -1,
Fer 1,7 -0,2 08 -21 -09
Air 13,8 10,1 4,2(*) -5,6 1,7
Route 11,5 10,5 4,3 3,2 1,1
Fluvial 2,8 43 23 42 0,3
Total 4,2 6,1 2,6 20 -03

Source : OEST-Douanes (SITRAM)

Note : Il s‘agit de I'évolution de la somme importations+
exportations.

(*) Source: DGAC. D'apres les données des Douanes récueillies
par SITRAM, il y aurait eu une décroissance de 18,5% de ces
tonnages, ce qui n'a pas 616 retenu.

Les comptes des transports en 1992 (OEST-Insee)- juin 1993 - 43




Les échanges extérieurs

GRAPHIQUES 7.1
Structure modale du commerce extérieur frangais
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douaniére des marchandises est dite “franco-frontiére” (ou CAF-FABY} . Elle inclut le transport éventuel jusqu‘a cette frontiére.

Depuis trois ans, les évolutions des tonnages tous
modes confondus, dans chaque sens, sont de faible
ampleur. Les deux modes prédominants restent le
maritime et la route (graphiques 7.1). Sur le long terme la
part du premier décroit et celle.du second augmente;
cette hausse résultedes diminutions lentes etrégulieres
du rail et de la navigation elles mémes amplifiées par
I'évolution de la structure des catégories de
marchandises échangées et parle poids croissantde la
CEE dans nos échanges. Ainsi, en valeur des
marchandises, la croissance de la part de la route est
encore plus manifeste; en douze ans, slle atteint 58% a
I'exportation soit une augmentation de prés de 23 points.
Malgré lastagnation de lapart routiére entonnages cette
année, cette évolution en valeur ne raientit pas.
L'aérientransporte des marchandises atrés haute valeur
ajoutée;envaleursapartdépasse les 10%. Lecheminde
fer et-les voies naviguables poursuivent un recul déja
observé depuis de nombreuses années.

La part du pavillon frangais dans le transport routier, en
valeur des marchandises transportées, maintient sa
lente et reguliére progression tant a I'exportation qu'a

I'importation, soit environ 1% par an depuis quatre ans
(graphiques 7.2). '

LES ECHANGES EXTERIEURS DE SERVICES
DE TRANSPORT

Globalement le solde négatif des échanges extérieurs de
services de transport se maintient autourde 1 MdF. En
dépit de la baisse a I'exportation de la part du rail, ce
mode reste le seul a dégager un solde positit (tableau
7.2). Celui de la route se stabilise prés de I'équilibre.
La situation dutransport aérien se dégrade en raison des
trafics passagers et fret.

Seul, le maritime améliore sa balance, en partie
conjoncturellement car des trafics de conteneurs
notamment a Fimpontation, ont été détournés vers la
Belgique en raison des gréves, mais aussi par la
meilleure tenue de nos exportations maritimes avec une
part de pavillon qui se maintient.

GRAPHIQUES 7.2 :
Part du pavillon frangais par mode de transport, en valeur des marchandises transportées en %
importations exportations
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TABLEAU 7.2
Solde des échanges de services de transport, hors
services annexes FAB-FAB, milliards de francs

1988 1989 1990r 1991r 1992p
terroviaire 1,2 1,5 1.4 1,7 1,6
routier -13 13 -10 -03 -0,2
fluvial 03 -03 -03 -03 -05
maritime -1.8 1,7 16 -18 -09
aérien 15 23 -06 -03 -1
Tous modes 0,7 04 21 -10 -1,0

Source : Insee-OEST

Note : (1) La DGAC a revu en 1990 le partage des trafics entre
compagnies résidentes et non résidentes ce qui modifie les
échanges de services . Ainsi, le partage a 50-50 de la ligne Paris-
NewYork a été revu & 47-53 au détriment des compagnies
résidentes. Il en résulte une forte réévaluation des importations
de services de transport aérien a partir de cette année.

(2) S‘agissant du maritime, le pavillon frangais comprend
limmatriculation aux Kerguelen et le recours aux marins
étrangers.

LE TRANSPORT ROUTIER

Evolution du volume transporté

Enraison de sonimportance dans le total des échanges,
la route refidte bien les évolutions générales. La
croissance des tonnages routiers internationaux
continue de s'infléchir globalement depuis 1989 et n'est
plus que de 1,2% (tableau 7.3). Cet infléchissement
existe dans chaque sens. Le niveaudes importations se
stabilise depuis trois ans aussi bien en tonnage qu'sn
valeur, les exportations poursuivant leur croissance aun
rythme moins élevé que par le passé, mais atteignant
toutde méme 3,2%. Cette croissance de nos expéditions
concerne principalement les denrées alimentaires, les
produits chimiques et les produits manufacturés. Leurs
destinations sont bien entendu principalement la CEE,
mais les croissances relatives sont assez fortes pour

TABLEAU 7.3
Evolution du commerce extérieur transporté par la
route

1988 1989 1990 1991 1992

Tonnage Import. 59,8 67,6 709 71,3 70,8
(Mt) Export 54,5 58,1 61,0 64,7 66,7
Total 114,4 125,7 131,9 1359 1375

Evolut. Import. 106 129 49 05 -06
(%) Export 53 66 49 6,0 3.2
Total 87 99 49 31 1,2

Valeur Import. 628,4 732,3 769,2 778,9 761,9
(MF) Export 510,2 586,1 639,9 674,3 708,2
Total 1139 1318 1409 1453 1470

Evolut. Import. 129 165 50 13 -2,2
(%) Export 8,0 149 92 54 50
Totai 87 158 69 3,1 1,2

Source : OEST-Douanes (SITRAM)-trafic “route-route”
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I'Europe de I'Est et le Reste du Monde".

Hors oléoducs et transport par mode propre (ex: avions
livrés), la part de la route dans le total en valeur a cr0 de
9 points depuis 1986 (graphique 7.3) et approche les
60%. Cettetendance est assez réguliére. Cependant les
importations routiéres ont profité des gréves des ports,
les trafics étant partiellement détournés vers la Belgique.
En tonnages, un changement de rythme apparait en
1990, d0 au ralentissement économique.

La répartition des tonnages par pays (tableau 7.4)reste
pour l'essentiel identique a celle de 'année précédente.
(exception faite du conflit yougoslave). D'une fagon
générale cette répartition n'évolue que traés lentement et
n' a pas subi d'importantes modifications structurelles
depuis huit ans, si ce n'est une assez réguliére
croissance des exportations vers I'Est et les pays Autres.

TABLEAU 7.4
Structure par pays du commerce extérieur achemi-
né par la route en % des tonnages

répartition | part du pavillon frangais

1991 1992 | 1989 1990 1991 1992

UEBL 28,5 27,9| 38 37 36 36
import. 34,6 33,6 3 35 33 33
export. 21,6 22,0 42 40 40 40
RFA 24,4 24,4| 47 51 54 53
import. 21,7 224 49 53 58 55
export. 26,6 26,4 45 49 52 852
Italie 11,811,8| 74 76 76 76

import. 9.6 9,6 72 74 75 77
export. 14,3 14,1 7% 77 76 76
Pays-Bas 6,9 6,9 28 29 29 30
import. 76 76 28 28 27 28
export. 6,1 6,2 28 30 AN 32

Autres 28,4 29,0 46 48 50 50

import. 25,7 26,8 40 42 44 45
export. 31,4 313 52 54 56 54
Total 100 100| 46 47 48 48
impont. 100 100 43 44 45 45
export. 100 100 50 51 53 52

Source : OEST-Douvanes (SITRAM)

* Nota: Les trafics acheminés par la route vers un port étranger
sont ici considérés comme des trafics routiers pour le mode a
l'étranger & la frontiére frangaise.
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La part du pavillon frangais continue
d'augmenter en valeur

En valeur, la part des transporteurs routiers frangais
poursuit sa progression (graphique 7.4 et tableau 7.4);
en tonnages elle se stabilise a 49%. Les camionneurs
allemands avec la récession reviennent sur un marché
qu'ils avaient un peu délaissé et notreforte avancée des
deux années antérieures est stoppée. Si les
transporteurs nationaux continuent de dominer le
marché italien, la progression sur les exportations avec
les Pays Bas se poursuit lentement mais leur part n'est
que d'un tiers. En revanche on observe un léger recul

GRAPHIQUE 7.4
-Evolution de la part du pavillon frangais dans le
transport routier du commerce extérieur en %
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pour les exportations vers les pays Autres(hors
Allemagne, Benelux et ltalie). Surladerniére décennie,
des parts de pavillon ont été gagnées vis a vis de ['ltalie,
de I'Allemagne et des pays Autres; les pertes de part de
marcheé enregistrées avant 1986 avec 'UEBL et les Pays
Bas ont cessé, mais n'ont pas été vraiment rattrapées.
A l'exportation, la valeur unitaire & la tonne des
marchandises transportées par le pavillon frangais est
bien supérieure a celle des pavillons étrangers. A
l'importation, le méme décalage qui était auparavant
faible n‘existe plus.

Les échanges de services
de transport routier

La croissance de la Dépense Nationale de Transport
Routier International (DNTRI) suit plutét celle des
tonnages car les prix du transport routier international
n'ont augmenté que de 0,7%, contre 2,3% en intérieur (cf
chapitre 4). La part du pavillon frangais dans cette gé-
pense se stabilise & 53% aprés lacroissance des années
antérieures.

TABLEAU7.5
Dépense Natlonale de Transport Routier Internatio-
nal, par pavilion en milliards de francs

1988 1989 1990 1991r 1992
France 12,7 144 156 16,7 173
Etranger 13,1 144 150 14,8 153
Ensemble 258 288 30,6 316 326
Evolution en % 110 18 62 31 33

LI AL
6 & 8 8 0D 9 X

Source : OEST

Le solde, toujours négatif, des échanges internationaux
de service de transport routier n'a pas varié (tableau 7.6).
La forte croissance du solde en 1991 résultait d'une
croissance similaire du solde des tonnages notamment
avec ['ftalie, I'Allemagne et surtout les pays Autres, les
exportations de services avaientcontinué de croitre et les
importations s'étaient stabilisé; le chiffre d'affaires
effectué par le pavillon frangais pour les exportations a
crQ alors de 8%. Cette année il ne progresse que de
3,6%. Les importations de services sont stabilisées
autourde 8,3 Mds F depuis 3 ans.

TABLEAU 7.6
Echanges de service de transport routier
FAB-FAB, en milliards de francs

1988 1990 1991r 1992p

1989

Export de service 5,3 6,1 66 7.1 7.3
import de service 7,2 80 83 82 84

Solde 148 1,9 18 4,1 1,1

Trafic tiers 05 o06 07 08 09

Solde global -1,3 -1,3 -1,0 0,3 0,2
Source : OEST

La baisse des importations se retrouve dans les
échanges maritimes. Elles diminuent de 5,2 Mt (tableau
7.7). Les conséquences des gréves dans les ports ont été
fortes seulement pour les produits manufacturés
spécifiquement touchés (baisse de 32% en tonnages a
limportation). Le mode maritime qui assurait en 1991
18,8% des tonnages de ces produits voit cette part
descendre & 13,5% au profit de la route dont la part
augmentede 72,4% a77,7%. Le phénoméne estencore
plus marqué pour ces marchandises en provenance de
la CEE. Néanmoins cela ne représente que le quartde la
baisse des tonnages; d'autres marchandises importées
diminuent assez nettement; ce sont les engrais, les
minerais, les produits agricoies et les denrées
alimentaires.
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TABLEAU7.7
Evelution du eommeree extérieur achemind par mer

1988 1989 1020 1991 1992

Tennzgs Imponrt. 155,7 162,8 168,8 176,92 171,7
(My Export 52,5 554 552 533 559
Fotol 082 282 24P B2 8

Ewolut Import. 1,9 4.6 3,7 48 29
(%) Export -1,0 55 -04 -34 4,9
Total 1.9 48 27 28 A

Valsyr Import. 271,3 316,4 328,4 340,7 205,4
(MF) Export 273,8 301,2 2083,9 288,9 275,8
Totat 8451 6177 63 0o=WE SR2
Evolut |mport. 2,6 16,7 4,1 3,4 -133
(%) Export 71 10,0 -2,4 1,7 42
Total a8 133 08 i9 41

Source : OEST-Douanes (SITRAM)

La structure de notre approvisionnement pétrolier a
sensiblemaent évolué avec une augmentation de prés de
7 M t en provenance d'Europe (de I'Est principalement
+84%) au détriment du reste du monde.

Dans notre commerce extérieur, 'armement frangais
concentre son effort surles marchandisss a haute valeur
unitaire (graphique 7.5). Ainsien 1991 a I'importation,
les grands vracs représentent environ 80%des tonnages
ot autour de 32% des valeurs. En raison des taux de fret
extrémement bas ce domaine est celui des pavillons de
complaisance. A l'inverse, les produits chimiques et les
produits manufacturés représentent 5% des tonnages et
50% des valeurs imporiées; le pavillon national en
assure le tiers ce qui représente 68% de son aciivité
d'importation. A l'exportation, le méme phénoménse
existe puisque ces mémes rnarchandises représentent
17% dss tonnages et 68% des valeurs; notre pavillon
opdre pour 57% de ces demidres et consacre a ces
produits 80% de son activité d'exportation.

Par aillsurs I'armsment frangais opére sur des trafics
tiers.

Lanette amélioration du solde maritime de nos échanges
de services hors trafics tiers en 1992 provient alafoisde
la mailleure tenue générale de notre commerce extérieur
et de la gréve des ports qui a accentué la baisse de nos
importations (tableau 7.8).

GRAPHIQUE 7.5
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TABLEAU7.8
Echanges o services deo transpert maritime (MdfF).

1988 1989 1990 1991 1992

Exportations 11,8 125 125 13,2 13,0
Importations 136 143 14,1 151 13,9
Solde -8 47 -6 -18 -09

Sourcs : Insea (Comptes nationaux)

Notes:

-a) Les trafics maritimas na prennant pas en comp:a ici les trafics
détournds vers das poris étrangers (voir note page 45)

-b) Una partie imporiante das irafics et du chifire d'aflaire da
l'armemant frangais conceme las trafics tiers.
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LE TRANSPORT FERROVIAIRE

Les tonnages totaux transportés par voie ferrée restent
assez stables depuis 1987. En 1992, ils augmentent de
2,6% alimportation et baissent de 3% a 'exportation. Le
rail transporte le tiers des produits métallurgiques de
notre commerce extérieur; ils interviennent pourunquart
dans les tonnages ferrés; en faisant abstraction des
transferts entre les autres modes pour ces produits la
quasitotalité de la baisse des tonnages est supportée par
le rail soit une diminution de 15% en un an pour les
importations.

TABLEAU7.5
Echanges de service de transport ferroviaire
7~ FAB-FAB, en milliards de francs

1988 1989 1990 1991 1992
Exportations
voyageurs 1,4 1,6 1,5 1,5 1,5
marchandises 0,8 0,8 0,9 1,0 1,0
Total 2,2 2,4 2,3 2,5 2,5
Importations
voyageurs 0,8 0,7 0,8 0,7 0,7
marchandises 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2
Total 1,0 0,9 1,0 0,8 0,9
Solde 1,2 1,5 1,4 1,7 1,6

-~ Source : Insee

Cellesci progressent notamment pour le charbon, les
minerais, les matériaux de construction et les engrais,
mais les produits manufacturés reculent de 14%
(acheminement portuaire) d'ol la nette diminution de la
valeur de ces importations cette année, amplifiant une
tendance observée sur le long terme. A I'exportation on
observe un phénoméne semblable; par contre, les
produits agricoles et les produits chimiques augmentent
de 9% chacun.

Le solde positif des échanges de service de transport
ferroviaire régresse légérement mais reste supérieur a
ce qu'il 6tait en 1989 (tableau 7.5). Les recettes voya-
geurs et fret (exportations) n'évoluent guére, la crois-
sance des dépenses (importations) étant d’environ 7%.

LE TRANSPORT AERIEN

Les tonnages transportés par air restent toujours sous la
barre des 500 000 tonnes (tous pavillons). La part de
marché a I'exportation en valeur retrouve les niveaux
atteints dans les années 1989 et 1990, aprés les
événements de 1991,

TABLEAU 7.9
Echanges de service de transport aérien
FAB-FAB,en milliards de francs

1988 1989 1990r 1991r 1992p

Exportations

Passagers 122 138 133 135 160
Fret (yc traf.tiers) 49 51 51 46 48
Location d'avion * 02 04 04 08 08
Total 174 193 18,7 189 21,7
Importations

Passagers 13,1 139 160 159 190
Fret 19 20 19 15 21
Location d'avion * 08 11 14 1,7 1,7
Total 159 170 193 192 228
Solde 15 23 05 03 -1

Source : Insee

* En rabsence de données disponibles pour les locations
d'avions les valeurs 1992 sont celles de 1991 .

Le fret garde un solde largement positif ( 2,7 Mds F)
(tableau 7.9), cependant si les dépenses (importations)
retrouvent quant a elles sensiblement le niveau de 1990,
cela n'est pas le cas pour les recettes (exportations) qui
progressent ssulement de 4,3%.

Les recettes et dépenses pour les passagers croissent
chacunede 19 % mais le solde était déja négatifen 1991,
il fréle maintenant les 3 MdF (valeur supérieure a ceile
observée deux ans auparavant). e solde global négatif
(-1,1 MdF), s'estdonc dégradé de 0,8 MdF cette année
et reste le double de celui de 1990. Le fret explique a lui
seul 43% de l'aggravation du solde aérien global.

GRAPHIQUE 7.6
Solde des échanges de services de transport
aérien.
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Notes: Sont comptabilisés en exportation le tranport par des
compagnies frangaises de passagers étrangers, de marchandi-
ses a destination d'un pays étranger (y compris trafic tiers), ainsi
que les locations d'avions a des compagnies étrangeres. En
importation, on retient les recettes des compagnies étrangeres
sur le ransport de passagers frangais et sur le fret importé par
fa France, ainsi que la location d'avions a des compagnies
francaises.
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Chapitre 8

L'ETAT
ET LES COLLECTIVITES LOCALES

Si les budgets des Routes et de I'Aviation Civile sont en légére hausse, les autres postes du budget du
Ministére des Transports pour 1993 seront plutdtrevus a labalsse. En 1992, les recettes des administrations
générées par les transports stagnent, du fait du ralentissement de 'activité, alors que les dépenses des
mémes administrations pour les transports continuent de croitre (+4,9%).

Sur la période 1985-1992, si les transferts & destination de la SNCF n'ont que faiblement augmenté, ceux
destinés aux transports collectifs urbains se sontaccrus. Les investissements destinés a cedernier mode
se sont ralentis & partir du haut niveau atteint en 1985 alors que I'investissement routier a connu un profil

inverse.

Les administrations publiques (APU), Etat (APUC) et
collectivités locales (APUL) jouent un r6le important dans
le systéme des transports. L'Etat, & travers son budget,
investit notamment dans le réseau routier national et
subventionne les grands gestionnaires d'infrastructures,
SNCF et RATP par exemple. |l tire aussi, en plus de la
TVA, d'impontantes receties de [‘activité transport,
principalement la TiPP. Mais les collectivités locales
interviennent plus massivement au niveau des dépenses,
plus de 104 milliards sur les 186 que les APU consacrent
au domaine, surtout pour la route mais aussi dans le
secteur des transports collectifs urbains.

LEBUDGETDESTRANSPORTS EN 1993

Les crédits destinés aux transports dans laloide finances
pour 1993 baissent de 16% aprés s'étre accrus de 8%
lannée précédente. Ce mouvement s'explique pour
fessentiel par linclusion, uniquement en 1992, des
crédits destinés a I'espace (tableau 8.1).

-Pour la Direction des routes, les crédits inscrits dans
la loi de finance 1993 s'élévent & 8,2 milliards, soit une
hausse de 2% par rapport au budgetinitial de 1992. Mais
enréalité lebudget 1993 s'éléve, en moyens de paiement
& 8,6 milliards de francs, si on prend aussi en compte les
crédits du collectif budgétaire de la fin 1992.
4,3 milliards serontconsacrés aux contrats Etat-Régions,
soit 16,8% de 'enveloppe quinquennale. A lafin de 1993
letaux d'exécutionde ces contrats serade 89%. Dansce
cadre, le plan routiertransmanche seradoté a hauteurde
253 millions.

1.5 milliards seront consacrés a la modemisation en
autoroute des RN9 et RN20.

A ces crédits, s'ajoutent les fonds de concours des
collectivités territoriales etdes régions, en particulierdans
le cadre des contrats de plan (environ 6 Milliards).

-Le budget de la Direction de la Sécurité Routiare est
stable en 1993 2 0,8 milliards. La moitié est consacrée &
linvestissement, notamment la suppression des points
noirs et I'aménagement d'itinéraires. Une partie
importante du budget est aussi consacrée a des
campagnes nationales de communication, destinées a

sensibiliser les usagers a la sécurité routiére.

-Le budget du transport aérien, pour sa part inscrite au
budget général, se monte a 2,6 milliards dont 'essentiel
est destiné au développement des programmes de
I'aéronautique civile (en hausse de 6%). Mais on doit lui
adjoindre, hors budget général, le budget annexe de
Faviation civile financé presqu'en totalité par les
redevances de routes et les services terminaux. Ce
budget annexe est en forte hausse, 15% pour
l'exploitation et 30% pour les dépenses en capital, du fait
du faible niveau atteint en 1992. Pour [l'investissement,
l'effort portera sur la modemisation des équipements de
la navigation aérienne(0,9 miiliards en 1993 et au total 7,5
milliards prévus sur 5 ans), du fait de la croissance prévue
des trafics.

- Le budgst de la Direction des TransportsTerrestres
baisse de 10% en moyens de paiement ce qui n‘affecte
que les dépenses ordinaires (38,8 milliards en 1993 sur
un totalde 40,5). Trois faits expliquent cette évolution. En
raison de |'augmentation des recettes provenant de la
surcompensation entre régimes de retraites, la
contribution de I'Etat A la caisse de retraite de la SNCF
sera réduite de prés de 2 milliards. Du fait du
déplafonnement de I'assiette du versement transport, les
recettes du STP devraient augmenter de 840 millions,
entrainant une réduction des indemnités compensatrices
versées & la SNCF et & la RATP de 390 millions. De plus
1,8 milliards sont attendus de produits de cessions d'actifs
publics pourcompenserune baisse correspondantede la
contribution de I'Etat aux charges d'infrastructures. Enfin
861 millions destinés a la liaison avec la Corse sont
transtérés au budget du ministére de l'intérieur. Les
crédits d'investissement, qui sont beaucoup plus faibles
(1,6 milliards) s'accroissent de 14%. lls bénéficierons aux
réseaux de province (Toulouse, Lille, Marseille, Rouen,
Strasbourg, Nantes) et a ceux de l'lle de France (Météor,
Eole, ligne D du RER,...) pour un milliard environ, ainsi
qu'a fa SNCF pour 277 millions et & Voies Navigables de
France pour 120 millions.

-Lebudgetde la Directiondes Ports et de la Navigation
Matitime se réduit de 10% en 1993, -9% pour les
dépenses ordinaires et -17% pour l'investissement. En
moyens de paiement il se monte au total 2 810 millions.
Les crédits destinés aux ports en représentent la plus
grande part (70%), ils sont réduits de 9%.
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TABLEAU 8. 1
Dépenses prévues dans les lois de finances initiales

TABLEAU 8.2
Evolution des racettes des APU lides & l'activité

de transport en milliards de francs  transport en milliards de francs
1989 1980 1991 192 1988 1988 1989 1980 1991 1982
Mer 60 63 64 6,7 63 Routs () 282 247 210 B2 59
Sécurité Routiére 06 08 08 08 08 Voie navigable 01 01 01 05 05
Routes 76 78 80 81 82 Aviation civile . 23 26 32 36 40
Transport terestre 395 98 430 45 405 Taxesurleshydr. 985 1024 1050 1070 1086
Aviation civile 50 56 60 97 26 dont TIPP 979 1024 1050 1070 1086
Ensemble{mds) 586 €03 642 66 584 Total 1241 1207 1352 1393 1390
en évol. n'n-1(%) 45 28 66 84 -161
Budgat général 1152 1220 1280 1322 1367 Vers. transport 90 102 104 113 16
en évol. n/n-1(%) 65 59 49 33 34 Sources. Insee.CPDP
Part ransports . Note : () Pour 1992, certains postes ont 6t$ estimés par FTOEST.
dans le budget(%) 51 49 50 53 431 Pour plus de détails se reporter aux tableaux 8.1 & 8.3 de

Source : Note bleue - Projet de Loi de Finances

LES RECETTES DES ADMINISTRATIONS
LIEES A L'ACTIVITE TRANSPORT

Les recettes des administrations liées a ['activité
transports ™ stagnent en 1992 aprés avoirralenti en 1991
et 1990 (+3 & 4% en 1991 contre 6,5% par an sur la
période 1985-1990). Les recettes de la taxe intérieure sur
les produits pétroliers (TIPP) n‘augmentent que de 1,4%,
contre 1,9% en 1991, et plus de 7% paran pourlapériode
1985-90. Au ralentissement de l'activité et donc de la
consommation de carburants s'ajoutent les effets de la
diélisation du parc et de la montée en régime du
supercarburant sans plomb qui est, comme le gazole,
moins taxé(voir encadré). Mais d'autres recettes liées au
parc automobile, timbres fiscaux sur les cartes grises et
vignettes, collectés au profit des APUL, baissent
notamment pour les véhicules des sociétés. Le
versement transport levé par les autorités organisatrices
des transports urbains poursuit sa croissance, +6,7% par
ande 1988 & 1992 contre seulement +1% parande 1985
41988.

Par contre les recettes de {'aviation civile, qui alimentent
le budget annexe correspondant, augmentent fortement
comme celles des voies navigables.

Surlongue période, le totalde ces recettes évolue comme
les dépenses que les administrations consacrent aux
transports (respectivement +8,7% et +8,4% par an de
1980 & 1991). Ces mémaes recettes évoluent aussi depuis
1986 comme la production de la branche transport aprés
s'8tre fortement accrues de 1984 & 1986 (graphique 8.1).

™ Les recettes de TVA (dont plus de 100 milliards uniquement
pour la route) ne sont pas prises en compte car il ne s'agit pas
d 'un impdt spécifique aux transports.
" LaTIPP .
L'évolution de fa: TIPP- etait gu:dée par les’ pnncipes
suivants:
- L'allégement de lindexation (la momé seulemem dela
hausse des prix)
- L'avantage fiscal accordé a I’essence sans plomb -
D'autre- part, la déformation de la structure de la
consommation- vers les produits les moins. taxés
(diésélisation du parc automobile) conduit. aussi & une-
" moindre rentrée des taxes par lite consommé (néan-
moins, comme le kilométrage das véhicules diésels est -
supérieur a celui de véhicules 4 essence, les racettes tirées
de la TIPP ne baissent pas du méme montant que la TIPP

par litra).

lannexe.

GRAPHIQUE 8.1

Evolution des recettes et des dépenses des APU
lides & l'activité transport, de la production de la
branche transport et du PIB, en valeur, base 100 en
1980
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LES DEPENSES DES ADMINISTRATIONS
CONSACREES AUX TRANSPORTS

L'effort financier des APU pour les transports, mesuré
par la part de leurs dépenses transport dans le PIB
marchand, n'a pas faibli de 1985 & 1991, restant autour
de 3,3%. En 1992 ces dépenses se sont accrues de
4,9%.

TABLEAU 8.3

Evolution des transtferts de I'administration vers {a
SNCF et le RATP en milliards de francs

1887 1988 1989 1980 1991
SNCF
Subv. d'exploi. 193 193 205 18,1 159
Compensation
p. réduc. tarif. 6,2 56 56 68 70
Ch. de retraite 120 12,4 138 15,1 192
Total 375 370 309 40,0 22
RATP
Subv. d'exploi. 860 60 55 52 57
Compensation
p. réduc. tarif. 30 24 25 28 28
Total S0 84 80 80 85

Source : Insee, Direction de la Comptabilité Publique

Note : Ces données, issues de la direction de la comptabilité
publique ne colncident pas toujours avec celles de la SNCF
issues des comptes de I'entreprise
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Une partie de ces crédits (42%) est destinée aux
transports collectifs urbains et au rail. La SNCF et la
RATP en recoivent la plus grosse part, sous forme de
transferts qui se montent en 1991 a 50,7 milliards
(tableau 8.3), en hausse de 5,6%. Si les subventions
d'exploitation se réduisent de 7%, les compensations
pour réduction tarifaire sont en légére hausse (+2%) et
surtout la contribution de I'Etat au régime de retraite de la
SNCF s'accroit de 4 milliards.

Acestransfertsilfaut ajouter, & partirde 1991, laprise en
charge par I'Etat dune partie de la dette de la SNCF (38
milliards de francs) qui transfére aux pouvoirs publics les
charges de remboursement y afférant. Les conventions
des comptes nationaux ont conduit & classerce rembour-
sement en "Versement au service annexe de la dette".
Celui-ci s'élevait en 1991 et en 1992 & 4 mitliards de
francs. Enfin ces deux sociétés nationales bénéficient,
en 1991 de subventions dinvestissement pour 1,8
milliards.

ANALYSE FONCTIONNELLE
DES DEPENSES DES ADMINISTRATIONS

L'analyse fonctionnelle des dépenses des APU permet
de comparer I'évolution des réles respectifs de |'Etat et
des collectivités locales dans les transports.

En 1992, les administrations publiques ontconsacré 186
milliards aux transports, soit 8,7% de leurs dépenses.
Leur effort pour ce secteur, aprés avoir été stable sur la
période 1970-1977, avait chuté jusqu'en 1986. Depuis il
s'est Iégérement redressé. C'est, pour I'essentiel, I'effet
d'un certain désengagement de I'Etat(’) (graphique 8.2).
La part qu'il consacrait aux transports a d'abord chuté
dans son budget d'investissement, dés 1977. A partirde
1983, avec les lois de décentralisation et les transferts de
compétence correspondants au profit des APUL, il a
réduit ses dépenses de fonctionnement quisont passées
de prés de 17% de l'ensemble de ses dépenses de
fonctionnement en 1980 a seulement 12,3% aujourd'hui
(tableau 8.4).

() Durant les deux demiéres décennies le partage des
réles entre Etat et collectivités locales s'est modifié avec
le déclassement de routes nationales et surtout les lois
de décentralisation, biaisant les comparaisons sur
longue période. A cela s'ajoute l'effet de [a giobalisation
des subventions aux APUL qui a entrainé
mécaniquement, a la fin des années 70, une baisse des
dépenses de transport de I'Etat.

TABLEAU B4
Lapartdes transports dans I'ensemble des dépenses

des administrations de 1980 a 1992 en %
part des transports dans les dépenses de
fonction. investi. fonction. investi.
des APUC| des APUC| des APUL| des APUL
1980 57 168 13,7 22
1985 50 133 147 236
1992 45 123 153 217
Source : Insee, OEST

Au contraire, les collectivités locales accroissent leurs
efforts financiers pour le fonctionnement des transports,
tout particulisrement dans les transports collectifs
urbains et maintiennent au méme niveau leurs
investissements pour lestransports. Alorsquede 19702
1982 les dépensesdes APUC etdes APUL évoluaientde
concert ( de respectivement 13,5% et 14% en moyenne
annuelle), depuis 1983 ces dernidres s'accroissent de
8% par an contre une hausse de 4% pour I'Etat.

TABLEAUSB.S

Le partage entre apuc et apul des dépenses pour

les transports de 1980 a 1992 en %
dépens. APLj partdes APUC | part des APUL |total
dans les trandfonction |investi {fonction [investis
{en milliards] (en %) | (en %) [ (en %) | (en %)
19680 768 4186 114 272 198 | 100
1985 1356 405 73 3,1 2,1 | 10
1992 1856 30 108 B5 27 |10

Les dépenses des APUC

Pour 'Etat, la part des dépenses d'investissement est
modeste (24%) (graphique 8.3) et surtout destinée a la
route. Ces dépenses quiavaient décliné de 1980 4 1985,
ont connu dans la deuxiéme moitié de la décennie une
croissance sensible ( tableau 8.6).

Dans les dépenses de fonctionnement la part du fer
prédomine (43%). On y trouve les subventions
d'exploitation de la SNCF et les charges de retraites des
cheminots. Ce type de dépense connait une croissance
faible depuis 1985 (+1,5% par an). Les autres postes de
dépenses pour I'Etat sont les subventions de la RATP
(6%) ainsi que les dépenses de fonctionnement pour la
route {13%) pour le transport aérien (6%) ou pour le
maritime (3%). Une partimportante de ces dépenses est
constituée de frais de personnel, 61% pour laroute, 72%
pour l'aviation civile et 35% pour le transport maritime, ou
la part des subventions d'exploitation prédomine.

GRAPHIQUES8.2
Evolution des dépenses des APU en transport
en milliards de francs ( base 100 en 1970)
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L'Ktat et les Collectivités Locales

TABLEAU 8.6
Evolutlon, on francs courants deg dépenses de
transport des APU, de 1280 & 1992 en %
des APUC das APUL
co 1980 do 1985]d9 1980 de 1885
41985  a1992|a1e85  a1992
Dépensao de fonct.
-pour laroute 65 04 153 46
-pour la ferroviaire 127 15 ns ns
- pour le maritime 152 32 ns ns
-pour l'aérien 86 9,1 ns ns
-pour Igs tran. coll. urb. 158 07 165 64
- autres 109 36 20,1 94
fotal 115 18 158 52
Dépanscs dinvect
-pour la routs 37 63 9.1 85
-pour les tran. coll. urb. n.s n.s 244 0,3
- autres 05 203 28 45
fotal 26 106 23 64
Dépanses tol. tran. 28 33 144 57

Seules les dépenses pour le fonctionnement des
transports aériens connaissent une croissance continue,
+8,7%de 1980 41985 et +9,1%de 19852 1992. Tous les
autres postes de dépenses de fonctionnement
connaissent des évolutions inférieures a linflation.

Les dépenses des APUL

L'effort consenti par les collectivités locales pour les
transports ne s'est pas démenti sur toute la période. Les
régions dont le rble s'est accru avec les lois de
décentralisations commencent ainvestirdans lesgrandes
infrastructures routidres ou ferroviaires dans le cadre de
contrats passés avec |'élat et la SNCF(TER et méme TGV

GRAPHIQUE 8.3
Part des principales fonctions dans le total des
dépenses des APUC en 1992

autre inv routs fonct
0% 13%

route inv
14%

autre fonc

14% fer fonct

43%

tcu fonct
6%

Source : Insee

dans le cas du TGV-Est), car ces opérations contribuent
au développement économique. Enfin les grandes
agglomérations de province confrontées au probldme de
la congestion urbaine, se sont fortement engagées dans
les transports collectifs.

L'investissement représente 42% de leurs dépenses pour
les transports (graphique 8.4) et couvre 77% des
investissements des APU dans ce domaine. Il s'est accru
de 6,4% de 1985 & 1992. Cela concerne pour l'essentiel
deuxdomaines, lesroutesetles TCU. Pourles routes, les
départements et les régions interviennent pour le réseau
interurbain & hauteur de 16 milliards dont 4 pour les
régions (pour fannée 1990). Les investissements pour la
voierie urbaine sont réalisés par les communes,
directement ou a travers des regroupements
intercommunaux, pour un montant de 12 milliards.

Les TCU sont le deuxidme domaine ou les APUL
investissent. Les dépenses s'étaient fortement accrues

- de.1980 & 1985 pourfléchirensuite. On assiste, & partirde

1990, & un redémarrage dans ce secteur (+14% en
moyenne de 1989 a 1992) .

Cet effort est piloté par I'autorité organisatrice quipeut étre
une commune ou un regroupement intercommunal.

Les dépenses de fonctionnement concernent les mémes
domaines, la part des TCU étant, relativement a
linvestissement, plus importante. Les recettes versées
par les usagers ne couvrant que 60% des dépenses
d'exploitation, les autorités organisatrices voient leurs
dépenses correspondantes augmenter de 16,5% par an
de 1980 & 1985 et de 6,4% de 1985 2 1992.

TABLEAU 8.7
Lesdépenses detransportdes APUL selonletypede

collectivité en milliards de francs
1987 19868 1989 1990
Départements 278 317 B4 RB6
Communes 06 349 352 360
Regroupement
de Col. Loc. 135 145 145 123
Régions 31 41 48 ° 69
STP 60 6,1 6,9 76
Ensembie 810 913 947 96,4
GRAPHIQUE 8.4 .

Part des principales fonctions dans le total des
dépenses des APUL en 1992

tcu inv
S
route fonct
35%
route invest :
3%
tcu fonction
(-7
Source : OEST &%

52 - Les comptes des transports en 1992(OEST-Insee) - juin 1993




Les infrastructures

Chapitre 9

LES INFRASTRUCTURES

Les dépenses d'infrastructures peuvent étre estimées a environ 88 milliards de francs en 1992. Le réseau routier
absorbe 60% des dépenses d'infrastructures, dont 41% au réseau national. Le chemin de fer, au travers de la
SNCF ,représente21,5% de ces dépenses,dont prés de 45% pourle seul TGV. L'effortfait en matiére de transports
collectifs urbains reste @ un niveau somme toute modeste, au mieux 11%. Les dépenses d'infrastructures
portuaires se sont fortement accrues a partir de 1988. La croissance des investissements aéroportuaires s'est

encore plus nettement accélérée depuis 1987.

Les collectivités locales sont le principal financeur des infrastructures. Le financement se fait souvent par
U'emprunt, méme pour les collectivités locales, d'oil l'impaortance de ladette, en particulier pour la SNCF et, dans

une moindre mesure, les sociétés d'autoroute.

Les années 1980 ont été celles de I'émergence de la
grande vitesse. Si le réseau autoroutier en est aujour-
d'hui & une étape de maillage, le réseau TGV est moins
avancé. Les transports aériens se sont affirmés pour les
déplacements plus longs. La concurrence TGV / avion
est effective pour des trajets compris entre 2 et 3 heures.

Mais, le défi des années 1990 pourrait bien concerner
l'urbain. Les grandes villes souffrent aujourd’hui de la
congestion due au développement continu des trafics.
De nombreuses mesures sont proposées. On peut
essayer de mettre en oeuvre des alternatives au
transport individuel, comme le développement des
transports collectifs en site propre au sein d'un réseau
performant. On pourrait aussitenterde limiter le transport
individuel, par la réglementation de la circulation et du
stationnement automobile, le péage urbain, ...

Paralldlement a la gestion des trafics urbains, il faudra
assurer les conditions de développement des échanges
au sein du grand marché unique. Cela exige la prise en
compte des grands axes européens dans une optique
souvent plurimodale pour désengorger le réseau routier
(transport combiné,...).

Dans tous les cas, il faudra soit inciter a redistribuer les
trafics sur les infrastructures existantes, soit mettre en
place de nouvelles infrastructures, soit enfin a mieux
maitriser la demande (notamment par une tarification
adaptée). Des financements devront étre dégagés et des
choix devront 8tre faits. Ces choix seront bien sOr
fonction de critéres de rentabilité, de la politique globale

des transports et des besoins de I'ensemble des acteurs
économiques.

Depuis 1980, les dépenses d'infrastructures ont évolué
moins rapidement que le PIB (graphique 9.1). Leur
progression a été particuliérement faible entre 1980 et
1984. A partir de 1985, la croissance de la FBCF en
infrastructures a été, pour la plupart des modes de
transport, supérieure a celle du PIB.

GRAPHIQUE 9.1
Evolution de la FBCF en infrastructures et du PIB
en valeur, base 100 en 1980
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Les infrastructures

Investissament et financement, une vislon globale

En 1992, les dépenses d'infrastructures se sont élevées
4 87,7 miliiards de francs, en hausse de 2,7%. En 1980,
ces dépsnses étaient de 36,7 milliards de francs. Apras
une pose entre 1982 et 1985, les investissemants en
infrastructures ont recommencs a croitre, avec une trés
forte progression entre 1989 et 1991. Si on rajoute
Eurotunnel dont les dépenses d'infrastuctures
s'élevaient a 8,2 milliards de francs en 1992 dont un peu
moins de la moitié pour la partie frangaise, le total des
dépenses d'infrastructures serait de 92 milliards de
francs.

En 1992, les sommes consacrées aux infrastructures a
grande vitesse ont reculé de 5% suite au repli des
investissements TGV, -12,6%, et autoroutiers, -5,3%.
Néamoins, depuis 1980, la FBCF en infrastructures a
grande vitesse progresse plus rapidement que celle des
-autras réseaux.avec, il-est vrai, un profil beaucoup plus
heurts.

Pourplus de la moitié, ces investissements sefont surles
routes et autoroutes, 59% en 1992 contre 60% en 1980.
21% des investissements routiers s'effectuent sur le
réseau autoroutier. Depuis 1980, la croissance des
investissements des autoroutes a 4té, en moyenne,
inférieurs A celle du reste du réseau routier.

Les dépenses d'infrastructures de transports ferroviaires
(hors SNCF banlieue), 17,8 milliards de francs en 1992,
représentent 22% de la FBCF en infrastructures. Elles
ont reculé en 1992 suite au repli des investissements
TGV.

Les investissements en infrastructures en site propre de
transports collectifs urbains sont moins bien connus. lis
seraientcompris entre 8 et 11 milliards defrancs en 1992
(sur les années 1980-1991, les dépenses
d'infrastructures ont représenté 40,6% de la FBCF des
APUL en transport collectit urbain, soit 2 milliards de

GRAPHIQUE 9.2
Evolution des
infrastructures

Iinvestissements en
en milliards de francs

Transport maritime

Transport aérien
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francs en 1992).

La part de la FBCF infrastructures des aéroports a trés
nettement progressé depuis 1980. Elle représente
aujourd'hui 5,3% du total contre 2,6% en 1980.

Lefinancement des infrastructures est essentiellementle
fait des collectivités locales, soit 42,4 milliards de francs
en 1992. L'Etat a financé ces investissements a hauteur
de 8,8 milliards de francs. Le reste, 36,5 milliards de
francs, estfinancé parles gestionnaires d'infrastructures,
entreprises ou autres. Pour ces derniers, ces
investissements sont financés pour plus des deux tiers
par recours a l'emprunt brut (nc remboursements).

TABLEAU 9.1
Lo financement des Investissements d'infra-

structures en 1992 en milliards de francs
Emt Collec. Autres dont Total
locales emprunt
Routos 47 366 413
Autoroutes 106 92 106
Réseau routier 47 366 106 92 518
TCU province 04 46 50
dont sites propres 04 16 20
RATP 05 03 27 1,1 35
SNCF 05 03 18 11 26
Total TCU 14 52 45 22 11
Gdes lignes SNCF 07 171 140 178
Ports maritimes 02 05 1,1 02 1.7
Aéroports 15 02 30 19 47
Ports fluviaux 03 00 03 086
Ensemble 88 424 385 275 877

Source : Insee, DGAC, DPNM, DR, GART, RATP, SNCF, OEST
Notes : la synthése a été effectude par I'OEST. Les emprunts
sont estimés par I'OEST, ce sont ceux des "Autres” : en
rapportant les investisssements en infrastructures a l'ensemble
das besoins de financement pour la SNCF et la RATP; par solde,
aprés déduction des grosses réparations pour les sociétés
d'autoroute. Ceux des aéroports ont été déterminés de la méme
maniére. Rappelons que les autorités organisatrices en matiére
de TCU sont des APUL.

Ce tableau est repris de maniére plus détaillée pour chacun des
modes. Nous verrons alors les limites de ces estimations (voir
aussi l'encadré ci dessous).

-lo:cas de la SNCF ont 6te pns en compte Iensembie des
_investissements’en batiment et’ génie civil:hors’ logement
(terrassement mais’ aussi gares) et en maténel électrique-

. comptes desientreprises; ils:fournisse -
_financement du capital ou;"au mieux, des mvesussermnts :

- Dans lecas de I'Etat; le mode de financement ne peutétre-

* déterming: du 1an du pﬂnape d‘umversalmé budgé i :

54 - Les comptes des transports en 1992 (OEST-Insee)- juin 1993




Les infrastructures

LE RESEAU ROUTIER

Si les routes nationales et les autoroutes structurent le
réseauroutier, ls réseau géré parles collectivités locales,
qui est, en terme de longueur, beaucoup plus important,
irrigue tout le territoire, rendant particulidrement attractif
ce mode. Les autoroutes sont essentieilement
concédées a des sociétés gestionnaires, les routes
nationales dépendsent de I'Etat et le réseau local des
collectivités locales.

Au 1er janvier 1992, les routes nationales avaient une
longueur de 28255 km dont 3942 km a chaussée
séparée. Le réseau autoroutier se compose, au ter
janvier 1293, de 5809 km d'autoroutes de liaison
concédées et de 2481 km non concédées, dont 1670 km
d'autoroutes urbaines. Il représentait en 1989 un psu
plus de 75% du réseau autoroutier de I'sx-RFA, contrs
70% en 1980 et a psine 35% en 1970. Quant au réseau
local, il représente environ 880 000 km.

Les Investlssgmems routiers

Lapartdss collectivités locales dans les investissements
routier est, en 1992, du méme ordre de grandeur qu'en
1970, soit 58%. Mais entre ces deux dates, ce
pourcentage a sensiblement varié, passant par un
minimum en 1974-1978 pour revenir a plus de 58% en
1985. La part des autoroutes est passée de 13,5% en
1970 a plus de 20% en 1991, dépassant méme les 25%
en 1974-1978. C'est durant cette méms période que la
part de I'Etat a été la plus importante, au dela de 28%,
traduisant ainsi la politique de soutien de ractivité
impuisée par le gouvernement. Depuis 1970, I'Etat s'est
un pau dégagé des investissements routiers, sa part
revenant a 21%.

Globalement, 33% des investissements routiers
s'effectuent sur la voirie urbaine (contre 28% en 1980),
46% sur le réseau interurbain (hors autoroutes) et 20%
sur les autoroutes.

Les ecollectivités locales

Pour entretenir et améliorer leur réseau, les APUL ont
dépensé 30,6 milliards en 1991 (non compris les 6
milliards versés a I'Etat sous forme de fonds de concours
pour ls réseau national). Cela représente une fois et demi
les sommes investies pour le réseau national et environ
18% de la FBCF des APUL. Cette demiére parn est
relativement stable au cours des 10 dernidres années.

Les subventions d'équipement et les programmes
d'emprunt étant maintenant largement globalisés, il n'est
pas possible de dispaser d'un tableau de financemsnt
spécifique a ces investissements. L'autofinancement
dégagé par les collectivités locales n'a cessé de se
redresserde 1982 a4 1991 du fait de la banalisation de leur
financemant et de I'augmentation des taux d'intérét qui
les a poussés 2 plus recourir a 'autofinancemsnt. Mais
en 1992, dufait de la situation économique, le rythms de
croissanca des recettes fiscales s'est ralentialors queles
dépsnses de fonctionnement ont continué de croitre
vivement. L'épargne brute est réduite (138 milliards
contre 146 en 1991). Ainsi les collectivités ont accru leur
recours al'emprunt, 76 milliards ds francs (source Crédit
Local ds France) dont on paut en affecter 12,5 milliards
alaroute et 1,2 milliards aux transports collectifs urbains.

Les dépenses do I'Etat

La FBCF de I'Etat pour la route s'est élevée a 10,7
milliards de francs en 1992. Elle représente environ 85%
de la FBCF de I'Etat en transport et moins de 5% ds la
FBCF ftotal de I'Etat. Ces dépenses sont pour pariie
financées par les collectivités locales, a hauteur de 6
milliards de francs (fonds de concours). Le solde est
tinancé sur le budget général.

Les sociétés d'autoroute

En 1992, la FBCF des sociétés d'autoroute s'sst élevée
a11,8milliards defrancs, 10,5 milliards d'investissement
et 1,3 milliards de grosses réparations. Environ 62% des
investissaments sont destinds & la construction de
liaisons nouvslles. 107 km d'autoroute concédés ont 6t
mis en service en 1992 et autant devraient I'dtre en 1993
{228 kmen 1991 et 193 km en moyenne dans les années
1980). Au 1er janvier 1993, 657 km de section
d'autoroure étaient en chantier et 290 km lancés.

La FBCF en infrastructures peut étre estimée a 10,6
milliards de francs . Les investissements en
infrastructures autoroutiéres ont, depuis 1980,
augmenté a peine plus rapidement que l'inflation alors
que letrafic s'accroissait nettement, surtoutentre 1986 et
1991. De ce fait, la densité du trafic est passée de 16000
véhicules / jours en 1980 a 22000 en 1991,

Le réseau autoroutier concédé est pour l'essentiel
financé par recours a des emprunts. L'emprunt brut était
de 12,4 milliards de francs en 1992, dont une part
importante peut étre attribuée aux infrastructures.
L'autofinancement et les dotations en fonds propres
s'élevaient a 1,1 milliards @,

L'endettement total des sociétés d'économie mixte et de
Cofiroute était de 96,1 milliards de francs en 1992.

Le schéma diracteur autoroutier
(et les réalisations fin 1991)
D

investissements et toutes les grosses réparations
@ Pour une autre approche du compte des autoroutes, voir le
chapitre 5 de ce méme rapport.
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LA SNCF

Un réseau s’orlentant vers la grande vitese

Si la taille du réseau total SNCF se réduit lentement
depuis plusieurs années, ilgagne en efficacité. Lapartdu
réseau électrifié dans le réseau exploité est passée de
moins de 30% en 1980 & plus de 40% en 1992, Le total
des voies pouvant accueillir un trafic a plus de 200 kmv
heure est passé de 854 km a 2958 km en 1992, Cette
évolution a 6té renforcée par fa mise en service des TGV
qui utilisalent 5082 km de ligne en 1992, soit 21% des
lignes exploitées en trafic de voyageurs. Cette méme
année, les lignes nouvelles TGV ne représentaient
qu‘'une part limitée de ce total (739 km, soit les lignes
Paris Lyon, Paris Tours et Paris Le Mans). A l'opposé, on
note un recul des lignes exploitées uniquement en trafic
de marchandises qui représentent encore S fois en
longueur des lignes ouvertes au seultrafic de voyageurs..
Lesinfrastructures SNCF ne se réduisent pas aux seules
lignes. La SNCF gére un parcde prés de 92 000 ouvrages
d'ant (ponts, tunnels, ...), 2880 gares ainsi que des
réseaux de signalisation et de télécommunications.

La réussite du TGV sud-est ouvert en 1981 a conduit &
I'émergence d'une forte demande de transportferroviaire
a grande vitesse. Cela a amené les différents
partenaires, Etat et collectivités locales a s'y intéresser,
ce qui s'est traduit par la mise en place d'un schéma
directeur des TGV (schéma ci dessous et tableau en
annexe pour le détail des liaisons). En 1990, la
Communauté Economique Européenne présente un
schéma directeur européen de la grande vitesse
marquant ainsi l'ouverture du territoire européen a la
grande vitesse.

Le schéma directeur des TGV
(et les réalisations fin 1992)
o]

La FBCF en infrastructures

La FBCF de la SNCF a été de 30,2 milliards de francs en
1992. Les deux tiers de celle-ci sont consacrés aux
infrastructures ¢, le reste allant principalement au
matériel roulant.

Le profil de I'effort dinvestissement est déterminé par
limportance des programmes TGV. Depuis 1980, lapart
des infrastructures a été plus élevée en 1985-86 et au
début des années 1990 avec une pointe a 75% en 1991.
En 1991, plus du tiers de la FBCF était consacré 2 la
construction de lignes nouvelles TGV (TGV Nord,
contournement de Lyon, interconnexion en lle de
France) contre moins de 2% en 1984, année de transition
entre la fin du chantier du TGV sud-est et le
commencement des travaux du TGV Atlantique. Les
achats de matériel roulant TGV suivent avec quelques
années de retard les mises en chantier. Les seuls achats
de rames TGV sont passés de 0,5 milliards de francs en
1987 a 3,9 milliards de-francs en 1992. -

En 1992, le total de la FBCF en infrastructures s'éléve a
20,3 milliards de francs en recuide 1,3%. Ce replirésulte
uniquement de la baisse des investissements TGV,
passantde 9,7 milliards de francs en 1991 a 8,5 milliards
en 1992, soit -12,6%. Les dépenses d'infrastructures sur
le réseau banlieue sont en nette reprise depuis 4 ans et
atteignent 2,5 milliards en 1992 (avec le projet Eole). La
FBCF sur les grandes lignes hors TGV augmente de
3,9% a 5,9 milliards de francs. La progression du gros
entretien, 3,4 milliards de francs, est modérée, +2,1%.

GRAPHIQUE 9.3
Dépenses d'Investissement de la SNCF
en milliards de francs
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Source : SNCF pour les données de base. Retraitement OEST.

.. ™ La FBCF en infrastructures donne lieu 8 des dépenses de

batiment et génie civil et & des achats de matériel électrique.
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Le financement des investissements

Lo financement de l'entreprise

En 1992, le besoin de financement total de la SNCF
s'élevait & 24,3 milliards de francs (tableau 9.2). La FBCF
représentent |'essentiel des dépenses figurant au
compte de capital, 30,2 milliards de francs. Les
ressources propres pour financer ces investissements
sont fournies par I'épargne brute, a hauteur de 0,6
milliards de francs. L'évolution et la faiblesse de cette
derniére traduit la dégradation des comptes de la SNCF
depuis 1990. En dehors des aides a l'investissement,
l'autre ressource est constituée des transferts en capital
avec la création, en 1991, du service annexe de la dstte
(38 milliards de francs). Le solde, ou bsesoin de
financement est pour 'essentiel comblé par I'emprunt qui
s'accroit de 24% en 1992.

La situation financiére de la SNCF s'est assez
sensiblement améliorée aprés 1984. La solvabilité de
l'entreprise s'est améliorée jusqu'en 1990 (graphique
9.4) en partie grace au redressement des résultats
d'exploitation de I'entreprise. L'évolution de
l'endettement a été moins favorable. Apreés une forte
progression entre 1987 et 1990, ila reculé en 1991, Cela
résulte de la prise en charge par I'Etat d'une partie de la
dette ds 'entreprise ( transfert de 38 milliards de francs
sur un service annexe). Néanmoins 'endettement est
remonté dés 1992 a son niveau de 1990.

Le financement des infrastructures
En 1992, les dépenses d'infrastructures représentaient

un total de 20,3 milliards de francs. Les investissements
banlieue, 2,6 milliards, sont financés par les collectivités

GRAPHIQUE 9.4
Endettement &t ratio do solvabilité de la SNCF
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Source : Insee (Comptes Nationaux) - SNCF
) Endettemnent financier (source : comptes d'entreprise de la
SNCF).
Solvabilité = Intéréts / Excédent Brut d’Exploitation (source :
Insee comptes nationaux). .

locales et I'Etat & hauteur de 0,5 milliards de francs et de
0,3 millards da francs. L'autofinancement seraitde I'ordra
de 0,7 milliards de francs. Le solde est constitué par
lemprunt, 1,1 milliards dont 0,2 milliards prétés par la
région lle de Francs.

Ce m&me probléms se pose dans la détemmination du
financemant de linvestissement grandes lignes. Sur
17,8 milliards de francs, seuls 2,1 milliards sont financés
sur ressources spécialisées, pour 'essentiel par des
tiers, en général los administrations publiques.

TABLEAU 9.2
Compte de caphtal de la SNCF
1880 1880 1891 1982
FBCF 10868 23117 27435 30241
Autres emplois 25 245 388 fe<ie)
Epargne brute 5311 6492 2299 573
Aides a linvestissement 488 928 1073 1547
Autres transferts en capital 235 0 4046 4182
Besoin de financement 4829 15452 19529 24308

Source : Insee (Comptes Nationaux)
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LES TRANSPORTS COLLECTIFS besoin de financement de l'ordre de 2,6 milliards de
URBAINS francs. Le besoin global de financement s'est trés

nettement accru a partir de 1989 (graphique 9.6). Cet
accroissement résulte dans un premier temps d'une
baisse de I'épargne de l'entreprise et dans un second
temps, a partir de 1990, de la forte progression de la
Le développement des transports collectifs urbains FBCF. Cette hausse des besoins de financement s'est

implique des investissements en infrastructures du fait  traduite par un recours accru a lremprunt.
de la construction de moyens de transport en sites

propres (mais aussi, marginalement, d'autres types de  La FBCF en Inirastructures était en 1992 de 3,5 milliards
constructions). de francs en hausse de 13% par rapport a 1991 (travaux
Les principaux acteurs sont la RATP et les différentes ~ de météor, ...). Celle ¢ progresse trés fortement depuis
autorités organisatrices de province construisant des  deux ans aprés étre restés stable, de 1,6 milliards de

sites propres (la SNCF, dans sa partie banlieue francs a2 milliards entre 1980 et 1987.
parisienne, est étudiée dans la partie SNCF).

La RATP GRAPHIQUE 9.8

La FBCF et son financement en milliards de francs

La FBCF totale de la RATP s'élevait a 3,9 milliards de 4.
francs en 1992 dont 90% sont consacrés aux seules -

infrastructures. En 1992, ces emplois étaient financés  3s - FBCF //

par I'épargne brute a hauteur de 543 millions de francs,

parles aides a l'investissement des pouvoirs publics, 806 3. / Besoinde

millions de francs, le solde traduisant pour l'essentiel un 25 N a / financement
\~,=—\~/ \Il \\\I o"

Les réseaux de province

Le premier métro de province a été mis en service a
Marseille en 1977. line comprenait qu'une seule ligne de
9km. Dés 'année suivante, le métrofaisait son apparition
a Lyon. Les trois premidres lignes étaient mises en
service entre 1978 et 1984 pour atteindre une longueur
de 26,1 km (13 km en 1981). Le métro de Lille n'a
commencé & fonctionner qu'a partir de 1983. Les
tramways de Saint Etienne, Nantes et Grenoble ont été
modernisés ou mis en service respectivermnent, en 1983
(modernisation), 1985 et 1987. Aujourd'hui, d'autres
villes se dotent de transports publics en sites propres

o

TABLEAU 9.3
Longueur des réseaux en site propre en km
Metro ou VAL Tramway
1963 1992 19683 1992
Grenoble 145
Lille 95 33 165 19,0
Lyon 130 2,1
Marseille 91 19,7 30 30
Nantes 126
St Etenne 58 9,1
Ensemble. 316 711 53 58,5

Source : GART - Cetur, DTT
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(caux ds Rouen, Strasbourg et Toulouss sont en travaux
tandis que ceux de Bordeaux, Rennes et d'autres sonten
projet). Les villes déja dotées ds sites propres cherchent
aujourd’hui & les développer pour créer de véritables
réseaus irrigant toute I'agglomsration.

La FBCF en infrastructures dans les agglomérations de
province ast principalement financée par l'autorité
organisatrice. Cette demiére est distincte de I'exploitant
du réseau. L'autorité peut prendre différentes formas
juridiques, syndicats (Lyon, Lills, ...), districts (Nantss) ou
otre assurée par la commune (Marseille). Ainsi, les
dépenses das collectivités locales destinées au transport
collectif urbain peuvent fournir un premiére
approximation dss investissements annuels ),

Les investissements en infrastructures sont d'environ
300 a 500 millions de francs du km pour le métro (350 a
550 avec la matériel roulant) contre 250 a 350 millions au
VAL (350 a 400), 90 a 120 millions pourle Tramway (125
a 150) @,

Une estimation de la FBCF des réseaux en site propre
construits entre 1980 et 1991 telle que fournie par le
GART et ramenée au prix de 1980 nous donne un chiffre
de 13,3 milliards de francs. Cette somms comprend le
matériel roulant, soit 20 & 30% du total. La FBCF en
infrastructures pour les métros, VAL ou tramway peut
donc étre estimée a 10,5 milliards de francs 1980
{environ 16 milliards en francs courants). Les
investissemants de collectivités locales en transports
collectifs urbains cumulés de la période 1980-1991
s'éldvent a 32,8 milliards de francs 1980. La FBCF en
infrastructures des trois types de sites propres
représente donc un peu moins du tiers de la FBCF des
collectivités locales (10,5 sur 32,2). Si on enléve la
subvention de |'Etat, ce chiffre est ramené a 7,6 milliards

TABLEAU 9.4
Quelques opdrations en site propre de province mise
on service récemment  en millions de francs de 1988

Coit Longusur Subventon Mise en
total km ds I'Etat service
Lilte (VAL) '
Ligne 1 3700 133 812 1983
Ligne 1 bis 3500 12,1 475 1989
Lyon (Matro)
Ligne AB,C 4750 14,1 1240 197821984
Ligne D 6000 120 120 1991/1892
Marseille ( Metro)
Ligns 1 3300 90 880 1977
ligne 2 3100 90 1160 188487
Prolong. ligne 1 455 1,7 131 1892
Nantes (VAL) 850 126 220 1985
Grenobls (tramway)
Ligne 1 1370 98 30 1887
Ligna 2 630 47 138 1930

Source : GART - Club TCSP, DTT

" Ce n'est qu'une approximation car la financement da certaines
infrastructures peut se faire pour partie par l'intermédiaire de
l'exploitant. Da plus, ce montant comprend toute la FBCF,
infrastructures en sites propres comme matériel roulant,
réseaux en sites propres ou non.

@ Avec des capacités de transport différentes.

de francs effectivemant a la charge des collectivités
localas. Ainsi, environ 22% de cette FBCF est financée
par des subventions de I'Etat, le reste I'étant par les
collectivités locales, soit par I'6pargne, soit surtout par
f'emprunt.

Les collectivités lecales ont investi4,4 milliards defrancs
en 1990 en TCU. Sur cs total, la part des syndicats,
districts ot SIVOM est de 30% alors que cslle des
communes de plus de 10 000 habitants et des SCD
communaux est de 18%. Les investissements des
réglons représentent 13%.

Le financement de ces investissements est difficilement
identifiable. Néanmoins, le financemant de chaque projet
paut nous fournir des indications (fableau 9.4). Les
subventions de I'Etat représentent entre 13,5% (Liile,
ligne 1 bis du YAL) et 37% (Marsaeille, ligne 2 du métro)
de linvestissemsnt. Globalemant, sur les principaux
projets menés A bien dans la décennie 1980, les
subventions de I'Etat constituait le quart du financement
total. Le reste du financement est assuré soit par
I'épargne, soit par 'emprunt

LE TRANSPORT AERIEN

Le dimensionnement des aéroports se fait en fonction du
nombre de mouvements d'avions journaliers et du
nombre de passagers.

Les investissements en infrastructures aéroportuaires
représentent, au maximum, 4,7 milliards de francs en
1992, dont 3,25 mifliards effectués directement par les
aéroports. Leur croissance s'est trés nettement
accélérée a partirde 1989 et estencore de 10% en 1992
{contre plus de 50% en 1990 et 25% en 1991). Les
investissements d'aéroport de Paris (ADP) en
infrastructures sont de 2,4 milliards de francs.

Ces investissemants ont été pour l'essentielfinancés par
les aéroports, la DGAC n'intervenant qu'a hauteurde 0,4
milliards de francs. Néanmoins, les aéroports obtiennent
das subventions das collectivités localas (horschambres
de commearce puisque celles ci gérent un grand nombre
d'Aéroports et ds ports) et de la CEE pour financer leurs
investissements. Globalement le financement des
infrastructures par I'Etat serait de 1,5 milliards de francs
et de 0,3 milliards par les collectivités locales.

L'endettement des aéroports était de 6,3 milliards de
francs en 1991, dont prés des deux tiers pour ADP.
L'endettement était au niveau du chiffre d'affaires (100%
en 1991 contre 93% en 1990). L'endettement des
aéroports de province, en particulier fes plus grands, a
nettemsnt augmenté. Il était, rapporté au chiffre d'affaires
de 170% en 1391 contre 130% en 1990. Al'opposé, pour
ADP, la part de I'endettement dans le chiffre d'affaires
marque un léger recul, 77% en 1991 contre 79%.

P La FBCF de I'Etat en transport aérien, soit 1,4 milliards de
francs, se fait en infrastructures aéroportuaires, mais aussi en
navigation aérienne et en météo. Elle a été idi rajoutée a celle
effectuée directement par kes adroports (source DGAC). Le total
des investissements ainsi obtenu sur estime donc les dépanses
en infrastructures.
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LES PORTS MARITIMES
METROPOLITAINS

Les investissement portuaires sont de trois ordres : les
dépanses “d'infrastructures”, quais, approfondissement
des accés, ...; les dépenses de superstructure,
terminaux, portiques, grues, ...; et enfin d'équipements
divers (informatique..., soit environ 10% des investis-
sements). Pour les ports autonomes et pour les ports
d'intérdt national, nous prendrons I'ensemble des
investissements.

Les principaux ports (ports autonomes et ports d'intérét
national) ont une FBCF de 1,7 milliards de francs en
1991. Celle ci serait stable en 1992. 60% de ceux cisont
le fait des ports autonomes. En francs courants, les
dépensas dlinvestissements effectuées en 1991 sonta
peine supérieures a celles effectuées en 1980.
L'investissement a atteint son niveau le plus faible en
1987.

Entre 1980 et 1991, le financement des investissements
s'est de plus en plus effectués sur fonds propres, alors
que la part des subventions de |'Etat reculait de moitié
(graphique 9.7 ). Par contre, la part des collectivités
locales a sensiblement progressé. Les investissements
étaient financés a hauteur de 50% par les fonds propres,
contre 19% en 1980. Lapart des emprunts est a peuprés
stable, environ 24%. Par contre, le poids des subventions
provenant des collectivités locales etde I'Etat afortement
reculd, passant, respectivement de 35% a 17% et de
21% a 9%.

GRAPHIQUE 9.7
Composition du flnancamsant des investissaments
portuairesen1980,1987et 1991 en millions defrancs
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Source : DPNM

L'endettement des ports autonomes était de 1,7 milliards
de francs en 1991, soit I6géremant plus de la moitié du
chiiffre d'affaires (un peu moins du double de la marge
brute d'autofinancement). L'endettement des ports
d'intérét national est, en 1991, de 1,5 milliards de francs
pour un chiftre d'affaires de 1,3 milliards. Le rapportdela
dette sur le CA hors taxes est donc de 1,95 (mais 3,15
rapporté a la marge brute d'autofinancement).
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