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31 éme rapport de la Commission des Comptes des Transports de la Nation

La Commission des Comptes des transports dé la Nation's'est réunie le 22 juin 1994 sous la présidence 'de"
Monsieur Christian Brossier, Ingénieur général des Ponts et Chaussées Vica-PréSIdent Elle a exammé Ies
principales évolutions des transports on 1993. :

Lé rapport comprend neuf chaprtras cnq doss:ers et des annexes. Les thémes abordés sont
Chapitres :
1- L'environnement éoonomlque
2- Les trafics .
3 - Labranche des transports
4 - Les prix et les colts
5- Les entreprises
6 - Les ménages et les transports
7 - Les échanges extérieurs
8 - L'Etat et lss Collectivités locales
9 - Les infrastructures

Dossiers :
1 - Bilan de Ia circulation
2- Le compte de la route
3 - Les nuisances
4 - Les données sociales et le marché du travail
5 - Les transports en Europe

Laplupart des chapitres présentent normalement les niveaux de la derniére année pour laquelle ondispose des .
données (en général 1993} ainsi que les évolutions des quatre années précédentes. Rappelons toutefois le-
caractére provisoire de la plupart de ces données. Les estimations de I année 1993 sont établies souvent a partir
de données portant sur des échantiflons constants d'entreprises (enquéte annuelle d'entreprise 1993 - prem:eis .
résultats} ou sur une partie du champ des transports (telles les statistiques UNEDIC qui ne concernent que fos -
établissements de plus de dix salariés). Or les évolutions globales différent parfois sensiblement de celles d'une
partie du champ (du fait, par exemple des nombreuses créations d'entreprises). Dans ce rapport, les éstimations
de 1993 portent sur'ensemble du champ, avec évidemment une certaine incertitude sur 'estimation des données
correspondant au champ variable. :

Dans le rapport, les données sontgénéralement exprimées en milliards de francs, de tonnes-km ou dé voyageurs-
km. Les évolutions sont exprimées en pourcentage & une décimale pres. Compte tenu des nombreuses
incertitudes, cette précision est souvent artificielle, mais a été maintenue afin d'assurer I’ homogénélté des
équilibres comptables et la fiabilité des calculs. Dans les tableaux commentés, les données sont expnmées en
millions. Notons aussi l'introduction de nombreux encadrés dans le rapport afin de permettre une mellleure ‘
Compréhens:on des tableaux. o SN

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

Le Secrétanat assuré par Monsieur Michel Amar, assisté de Messieurs Philippe Huault, 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 I'OEST (avec Messieurs Girault, Kail, Foldes, Dumartin, Minvielle, Taroux,
Rémy, Pasquier et Mesdames Legoff, Lemarquis, Bergel et Balbin) y ont largement contribué, ainsi que de nombreux
organismes (DTT, DR, DSCR, DGAC, DPNM, DFC, Direction du Tourisme, Direction de la Comptabilité Publique,
SETRA, INRETS,CERTU, CNT, SNCF, Air France, Air Inter, RATP, VNF, GART, UTP, CCAF, CCFA). Enfin 4 ces
contributeurs frangais, il faut ajouter deux universitaires européens, Messieurs Browne et Hackenjos, ainsi que
IOSCE et la CEMT. A tous, nous adressons nos plus vifs remerciements.
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NOMENCLATURE DES PRODUITS DE LA BRANCHE TRANSPORT (T 31)

S68 Transporte ferrovialres
6801. Transports ferroviaires de voyageurs
6802. Transpornts ferroviaires de marchandises

S691 Transports routiers de marchandises
£6911. Transports routiers de marchandises zone longue
6912, Transports routiers de marchandises zone courte

8692 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 o S - -
- 7002, Transports fluviaux de marchandises

S§71  Transports maritimes et navigation cétiére

7101. Transports maritimes autres que produits pétroliers
7102 Transports maritimes de produits pétroliers
7103. Navigation c6tiére et d'estuaire
8§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 flyviales
7303. Ports maritimes

7304. Aéroports

7305. Exploitation d'ouvrages routiers & péages
7306. Exploitation de parkings

7307. Entrep6ts autres que frigorifiques

7308. Entrepdts frigorifiques

7309. Remorquage et pilotage

7401. Collecte de fret maritime

7402, Collecte de fret aérien

7403. Collecte de fret terrastre st fluvial

7404, Manutention portuaire

7405. Manutention terrestre et fluvial

7406. Activités spécifiques d'auxiliaires des transports matitimes
7407. Activités spécifiques d'auxiliaires de transport aérien
7408. Autres auxiliaires de transports

7409. Agences de voyages
7410. Routage

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
inclus dans les transports, les postes :

8004. Location de voitures particulidres
8005.  Location de wagons

8206. Auto écoles

8611. Remontées mécaniques

8413. Ambulances

8709. Enlévement des ordures
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PREMIERE PARTIE
Le rapport
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L'environnement économique

Chapitre 1

L'ENVIRONNEMENT ECONOMIQUE

Trés nette aux Etats-Unis et en Asie du sud, la reprise devrait progressivement s'étendre en Europe.

En France, aprés la récession brutale du 4° trimestre 1992, on note un certaln raffermissement a partir de la
mi-93. Cependant, la falblesse du taux d'utilisation des capacités de production et des anticipations 4 la
baisse des prix ont amené les entreprises a réduire massivement leurs stocks et a différer certains
Investissements. La politique monétaire s'est assouplie, créant les conditions d'une reprise de la demande
des ménages et des entreprises, et ceci dans un environnement sain da aux excédents commerciaux, au
désendettement des entreprises et des ménages, et a I'absence d'inflation.

Cependant, I'ampleur des déficits budgétaires et soclaux reste préoccupante.

En 1993, le ralentissement de la demande et I'dpreté de la concurrence internationale ont pesé sur les comptes .
des entreprises de transports, en particulier pour la SNCF et Air France qui souffrent de lourds handicaps
structurels. Méme le tourisme, toufours en expansion, a souffert de la crise.

INTERNATIONAL

GRAPHIQUE 1.2
La production industrielle en Europe (Nace 14 4)
base 100 en 1985

Une reprise mondiale contrastée 1251
Allemagne

En 1993, la reprise mondiale se confirme, en particulier 1204 ltalie
dans les pays anglo-saxons, mais le contraste est grand ’
avec la stagnation de plusieurs pays d'Europe continen- 15
tale, méme si la sortie de crise sedessine enfind'année. .

Aux Etats Unis, la reprise se consolide (3,0% en 1993, 1107
aprés 2,6% en 1992 et -0,7% en 1991).Tirée par les

achats de logements (+16% en 1992, et +8% en 1993) et 105 <
la FBCF des entreprises (+12%), elle aboutit a une Royaume-Uni
certaine surchauffe au4°trimestre (+7,5%du PIB entaux 100 4 . Y - . Y \

annuel). La consommation des ménages s'accélére 87 8 & v 9 KR <]
(+3,3%), mais la balance commerciale se dégrade. Source : Eurostat
Cette stagnation japonaise est partiellement compensée

En Asie, le ralentissement du Japon a été plus fort que
prévu. Du fait de I'appréciation du yen, les exportations
stagnent. L'investissement des entreprises baisse forte-
ment (-8%). Seul 8lément dynamique, la FBCF publique
(+16%) évite un recul du PIB.

GRAPHIQUE 1.1
Le PIB dans le monde : Etats-Unis, Japon et CEE

136 - base 100 en 1985

———r N~

par le dynamisme de la plupart des autres pays asiati-
ques (+13% pour ta Chine, +5% pour les 4 NE|:Taiwan-
Hong-kong-Singapour-Corée du sud, +4% pour I'lnde).

En Europe, seul le Royaume Uni échappe & la morosité:
aprés un recul de -3% de 1990 a 1992, le PIB regagne
2,0% en 1993. La dépréciation de la livre, d'environ 5%,
a permis une croissance des exportations britanniques
de 5%, et la consommation des ménages se redresse.

L'Allemagne, notre principal partenaire, a connu en 1993
sa plus profonde récession depuis la guerre. Le repli du
PIB y a été de -1,2% (régions de I'Est incluses). Dans
louest de I'Allemagne, les importations (-11%), les ex-
portations (-7%) etla FBCF (-7%) reculent fortement. Par
contre, la croissance se confirme a 'Est.

Enfin, les PIB de I'Espagne (-1%) et de 'ltalie (-0,3%)
diminuent, malgré une croissance de leurs exportations
favorisées par les réajustements monétaires.
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L'environnement économique

ECONOMIE FRANCAISE

En raison de la chute de I'activité au 4° trimestre 1992, le
volume du PIB marchand recule de 1,5% en 1993. Aprés
cet effondrement, le climat économique s'améliore pro-
gressivement, comme en témoignent les enquétes d'opi-
nions. Cependant, l'indice de la production industrielle
baisse au 2°*™ trimestre (-0,5%), se redresse au 3°m
trimestre (+ 0,6%), et rechute au 4 °™ trimestre (-1,2%).

Alors que la croissance mondiale diminuait dés 1989, la
réunification allemande entretenait une surchauffe en
Europe, comme en témoigne la hausse des taux d'interét
réels (le taux de base bancaire est resté proche de 10%
de 1985 a 1991, malgré la baisse des prix).

Amorcée en 1990-1991 avec la crise du Golfe, puis
masquée par un léger rebond, la récession s'est cristal-
lisée au 4° trimestre 1992, avec la disparition de I'effet
stimulant de lademande allemande. Les tensions moné-

“taires maintenues par la Bundesbank ont pesé sur les
économies européennes liées au mark, alors que les
dévaluations des monnaies anglaise, italienne et espa-
gnole entamaient la compétitivité des entreprises fran-
gaises. Avec les débours du marché immobilier et certai-
nes faillites bancaires, une prise de conscience soudaine
de I'ampleur de la crise, en octobre 1992, entraine un
attentisme général de ia demande, et un recul important
de l'investissement privé qui accentue la récession.

L'erreur de plus de 3 points sur la prévision du taux de
croissance de 1993 (soit 2,6% annoncé a 'automne 1992
par les pouvoirs publics), a été analysée par la Commis-
sion des comptes de la nation. Au dela de limpact
spécifique de la réunification allemande, I'économie fran-
caise, de par son ouverture sur l'extérieur, la dérégle-
mentation de son systéme financier et la sensibilité
accrue des marchés automobile ou immobilier, serait

GRAPHIQUE 1.3

Evolution des taux d'interét
12 4

Taux FF a

" long terme

Taux FF &

10 3 mois

DM 2 Y
long terme
1991

1989 1990

6 J

GRAPHIQUE 1.4
Changements de parité des monnaies en 1992-93
Yen

125 4

Dolla

100

10

105 4

100 &

maintenant sujette a une amplification des cycles con-
joncturels, La récession de 1992 s'inscrirait donc dans un
cycle classique, mais amplifié.

Dans ce cycle, l'année 1993, avec la diminution des
tensions monétaires, voit une réduction des disparités
des taux de change entre I'Europe et les Etats-Unis.
Mais la baisse des taux d'interét a long et court termes
en Europe et en France (cf graphique 1.3) est progres-
sive, et la demande intérieure n'a donné des signes
clairs de reprise qu'au début de I'année 1994.

Ainsi, en France, laconsommation des ménages stagne,
et les investissements des sociétés et des ménages
chutent fortement. De plus, le niveau des stocks baisse
de prés de 100 MdF tout au long de 1993, accentuant
ainsi 'ampleur de la crise, mais dégageant aussi certai-
nes possibilités de rebond en 1994. Cependant, le
volume de la demande des administrations reste bien
orienté, avec +1% en consommation et +3% de FBCF,
mais au prix d'un déficit préoccupant (cf graphique 1.6).
GRAPHIQUE 1.5 ' o
Principaux agrégats économiques en France.

Taux d'évolution en volume (en %)

Exportations

- —
-

110 1 ————-- —_ s

*
*.»»* Consomm.
Ménages

Var.stocks
FBCF

Source : Insee - comples trimestriels

GRAPHIQUE 1.6
Déficit des Administrations publiques (en % du PIB))

80 8

TABLEAU 1.1
Evolution des ressources et des emplois
% en moyenne annuelle-prix n-1

86

8

90/89 91/90 92/91 93/92 | Niveau
PIB 24 06 1,1 -10 7088
PIB marchand 26 03 10 -15 5882
Importations 6,2 26 35 31 1446
Exportations 51 39 73 04 1601
Csm.ménages 24 12 12 04 4300
Consom. APU 20 25 29 1,0 1370
V.stock(%PIB}) 12 04 01 -14 96
FBCF sociétés 44 15 39 68 700
FBCFtotale 29 07 -28 43 1340

Source: Insee (comptes nationaux.)
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L'environnement économique

Recul des échanges commerciaux

Le développement des échanges extérieurs avait été,
ces derniéres années, un moteur de l'expansion. En
1993, pour la premiére fois depuis plus de 10 ans, le
volume des exportations et des importations recule sen-
siblement, suite a la récession qui a frappé nos princi-
paux partenaires européens, et tout particuliérement
I'Allemagne.

Cependant, le solde positif des échanges soutient la
croissance du PIB. Au dela des incertitudes sur les
statistiques douaniéres, notons, de plus, une remontée
réguliére des exportations frangaises au coursde 'année
1993.

Remarquons aussi la bonne tenue de notre halance
énergétique, {e coefficient d'indépendance énergétique
atteignant 52%, taux record depuis 30 ans, etceci maligré
une légére reprise des importations de pétrole brut dont
les cours n'ont cessé de baisser en 1993 jusqu'au
plancherde 13 $ en décembre, contre 19$ en 1992 pour
le baril de Brent (cf tableau 1.2).

TABLEAU 1.2
Evolution des prix du pétrole importé

1991 1992 1993
Dollar (en FF) 565 529 566
Baril (en $) : 19,7 187 163

Prix de la tonne importée (en FF) 813 723 672
Source : CPDP

Au total, pour la premiére fois depuis 1986, la France
degage une capacité de financement importante, de
77 MdF, contre un déficit du méme ordre en 1990.

Stagnation de la consommation des ménages

Facteur principal de la demande, la consommation des
ménages s'est nettement tassée en 1993 (+0,4% en
volume, aprés +1,2% en 1992), du fait de la contraction
de I'emploi, de la stagnation des rémunérations et de la
baisse du revenu des agriculteurs, tempérées, il est vrai,
par la croissance des prestations sociales.

Cette baisse concerne surtout sur les biens durables, et
en particulier l'automobile: les immatriculations de voitu-
res neuves chutent de 18% (15% seuiement, aprés
correction des achats anticipés de décembre 1992).

Malgré la faible progression des revenus, le taux d'épar-
gne des ménages augmente en moyenne annuelle, les
ménages étant incités a constituer une épargne de pré-
caution. De plus, labaissedes taux d'interét a été tardive,
et relayée par les privatisations. Ainsi, le taux d'épargne
financiére (6,2%) augmente d'un point, malgré les me-
sures de taxation des Sicav monétaires.

Du coté des achats de logements, et maigré un regain
d'optimisme fin 1993, les achats des ménages sont
restés trés faibles tout au long de I'année. L'investisse-
ment en logement des ménages baisse ainsi de 5%.

Entreprises: poursuite de la chute de
linvestissement, et perte de 400 000 emplois

Face a une demande en baisse, la valeur ajoutée des
sociétés non financieres diminue envolume. Les salaires
versés stagnent, ainsi que les cotisations sociales, la
hausse des salaires unitaires étant compensée par la
baisse des effectifs salariés. Les entreprises bénéficient
d'une baisse des prix des matiéres premiéres non ali-
mentaires, celle du pétrole étant compensée par une
hausse de TIPP. Aussi, leur taux de marge plafonne au
niveau record de 32% depuis 4 ans (contre 30% avant le
premier choc pétrolier, et 24% au début des années 80).

La FBCF des sociétés, déja en baisse de 4% en1991-92,
accentue son repli (-7% en volume). L'insuffisance de la
demande, avec des taux d'utilisation des équipements
intérieurs de 5 points a la normale, n'ont pas incité les
entrepreneurs ainvestir. De plus, labaisse réguliére des
taux d'intérét portait a un certain attentisme.

Aussi le taux d'investissement (FBCFivaleur ajoutée) a
atteint en 1993, son minimum historique (13%). Méme
les grandes entreprises nationales diminuent de 4% la
valeur de leur FBCF. Les entreprises privées se sont
doncdésendettées, tout en bénéficiantd'unedétente des
taux allégeant leurs charges financiéres. Aussi, phéno-
méne exceptionnel, le taux d'autofinancement atteint le
niveau record de 127%, et les entreprises dégagent une
capacité definancement de 150 MdF, dont, il estvrai, 103
MdFsont dUs au seul déstockage.

Dufait de lachute de l'activité, l'emploi s'est réduit tout au
long de l'année. En moyenne annuelie, il perd 408 000
unités dans les secteurs marchands. Seuls, les emplois
familiaux et les contrats d'emploi-solidarité augmentent
de 154 000 personnes.

Au total, la baisse est de 255 000 emplois, dont 106 000
non salariés. Elle frappe en particulier 'automobile, les
biens d'équipement et le batiment, ol elle avoisine 5%.
Méme les services, le commerce et les transports sont
déficitaires. Aussi, le taux de chGmage augmentede 1,4
point en 12 mois, et dépasse 12% & la fin décembre.

Administrations: un besoin de financement
de plus de 400 milliards de francs

Les administrations publiques contribuent au soutien de.
l'activité, avec des hausses en volume de 1% pour leur
consommation, et de 3% pour l'investissement. De leur
coté, les prestations sociales augmentent de 6%.

Lesrentréesfiscales et cotisations sociales augmentent
comme linflation. La TVA stagne, et les imp0ts sur les
bénéfices diminuent. Seuls, lesimpbts sur le revenu, les
impots locaux et les taxes spécifiques augmententde 5
& 7%, suite aux hausses de la CSG et de la TIPP.

Le besoin de financement des administrations, avant
recettes des privatisations, s'éléve a 412 MdF, dont
92 MdF au titre de la sécurité sociale. Le déficit public
afteint prés de 6% du PIB, un taux record depuis 1980,
mais comparable au reste de I'Europe (italie 10%,
Royaume-Uni 8%, Espagne et Allemagne 5%).
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L'environnement économique

ACTIVITE SECTORIELLE
ET TRANSPORTS

En 1993, laproductiondebiens (refU01 4 U07) baissede
3,6%, et le volumedes échanges extérieurs de ces biens
diminue de 3,4%.

La production agricole regresse (-3%). La campagne
céréalidre n'a pas été aussi bonne qu'en 1992, et les
exportations se stabilisent, aprés la reprise du deyxiéme
semestre 1992. Les industries agro-alimentaires résis-
tent mieux, avec des exportations en hausse de 7%.

Le secteur de I'énergie enregistre une croissance due a
la trés bonne disponibilité des centrales nucléaires
(368 TWh, contre 338 TWh en 1992). Il en résuite une
diminution des importations de charbon de 23 a 15 Mt.
Lesimportations pétrolidres sont stables (102 Mt), lebrut
se substituant aux imponations de produits raffinés.
Laproductionde biensintermédiaires, qui engendre 40%
destrafics terrestres de marchandises, abaisséde 5,5%.
Parmi les branches les plus touchées, on trouve la
sidérurgie et les matériaux de construction, dont la pro-
duction baisse de 8%, surtout en fin d'année. La chimie
de base résiste mieux, aprés la forte baisse de 1992, et
se redresse en fin d'année pour certains produits.

Pour les biens d'équipement professionnel, la crise af-
fecte particulierement les matériels de transport, non
seulement terrestres, mais aussi aériens, les résiliations
dépassant les nouvelles commandes d'avions. Cette
baisse de production s'accentue en cours d'année.

Laproduction de biens de consommation ne diminue que
de 3%, mais ne génére qu'un cinquiéme du trafic.

Plus grave pour les transports, le Batiment Génie Civil
recule de 4%, malgré le soutien des investissements
publics. Le nombre des logements commencés diminue
de 7%, aprés une baisse identique en 1992. Ce recul
s'accentue en fin d'année, malgré la reprise du marché.

Dans le secteur tertiaire, le tourisme accuse un léger
ralentissement. Plus généralement, les particuliers,
comme les entreprises, font des économies sur leurs
frais de déplacement.

Le trafic estimé

Pour mieux comprendre I'évolution des trafics de mar-
chandises induite par l'activité industrielle, I'Oest estime
un trafic théorique a partir de la production de chaque
branche.

En comparant, pour chaque mode, ce trafic estimé avec
les trafics effectivement réalisés, on peut avoir une pre-
miére interprétation des transferts modaux. Cependant,
ce modéle devrait étre affiné, en particulier pour le com-
merce international.

Si les trafics réalisés reculent de 5,5%, les trafics
estimés baissent de 3,6%. Cet écart parait assez
faible, par comparaison avec ceux des crises de
1974 et 1981.

En 1975 et en 1981, le repli des trafics réalisé était
deux a trois fois plus fort que celui des trafics esti-
més (-13% contre -5% en 1975, et -9% contre -3%
en 1981).

La surréaction des trafics a la conjoncture pourrait
en grande partie résider dans I'évolution des prix
relatifs des transports. Les deux précédentes cri-
ses étaient accompagnées d'un choc pétrolier, et
donc d'une forte hausse des prix des transports.

GRAPHIQUE 1.8
Trafics estimés et trafics réalisés

10 o

trafic estimé

.15 d
71 73.75 77 79 81 83 85 87 89 91 93

Ce travail est fondé sur un passage appoximatif entre la
nomenclature NS Tetla nomenclature de branche de I'lnsee
(se reporter & I'encadré page 13 du rapport de 1989).

GRAPHIQUE 1.7 Evolution de la production par branches (% prix N-1)
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Les trafics

Chapitre 2

LES TRAFICS

La récession a induit en 1993 un ralentissement notable du trafic de voyageurs et un recul des trafics de
marchandises d'une ampleur sans précédent depuis 1975. _

Contrairement aux années précédentes, la baisse n'a pas épargné le transport routier de marchandises. Mais elle
est moins forte pour ce mode, dont la part modale continue a augmenter. Le ralentissement du trafic de voyageurs
affecte surtout les déplacements collectifs urbains. Mais le trafic grandes lignes de la SNCF a aussi subi une forte
baisse et le trafic aérien n'a augmenté que faiblement, aprés un rattrapage en 1992. La contraction des
importations a induit un recul du trafic portuaire, qui serait encore plus prononcé si la gréve des dockers de 1992
était prise en compte. :
Le transit représente une part importante du trqfic international de marchandises de la France (38%), et il était
en forte augmentation de 1984 & 1989. L'Espagne représente une forte proportion de ces trafics.

EVOLUTION GLOBALE ~ GRAPHIQUE 2.1
Evolution des trafics Intérleurs  base 100 en 1970
A0 4 marchandises (1&m) 120
190 - (échelle de droite) 125
180
12 4 120
Le recul de l'activité économique en 1993 a affecté plus 160 4
profondément les transports de marchandises que ceux :2 7 i
de voyageurs (tableau 2.1). Ceci est A rapprocher du 20 b | 110
contraste entre le recul sensible de la production (-3,5% ]
. -~ 120 4
envolume, hors commerces et services) et le maintien de 110 voyageurs (voy-km) - 105
la consommation des ménages (+0,6%). Le niveaudes ) échelie de gauche) -

trafics de marchandises est ainsi retombé au dessous de
son niveau de 1988 (graphique 2.1).

. T2 7 % T8 0O &£ 84 &6 8 90 R

TABLEAU 2.1
Evolution globale des trafics intérieurs en %
1989 1980 1991 1992 1933
Voyageurs 23 24 19 24 13
(voy-km)
Marchandises 05 0,4 20 10 4,7
(tkm)
Source : OEST

Notss : Le trafic des voitures particuliéres estinclus dans le trafic
de voyageurs (voir tableau 2.5). Le trafic maritime etle transport
aérien intemational sont exclus du trafic de marchandises. Par
contre, le transport par oléoduc est pris en compte (voir tableau
22).
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TABLEAU 2.3
LE TRANSPORT DE MARCHANDISES Trafics Intérieurs nationaux et internationaux
en Md t-km
Le recul des trafics de marchandises en 1993 a affecté 1980 1991 1982 1988 1993
tous les modes (tableau 2.2). Mais, comme les années % % % % | niveau
précédentes, 'évolution est plus favorable a la route.
Ensemble 086 1,1 09 5,9 1648
TABLEAU 2.2 natonal 06 14 02 $52 ) 1264
Evolution des trafics intérieurs de marchandises intemational(’) 80 03 39 78| 401
en % dont :
Fer 35 0,6 -24 96 436
1980 1991 1982 1998 1933 natonal 38 1.1 46 97 247
Tr ferroviaire 35 06 24 96| 436 intematonal”) 32 02 07 94| 189
Tr.routier 21 20 19 38| tag| |Reute (CL3) 22 22 23 40| 1153
dont (CU>31) : ' ' national 60 22 16 35| 983
compte dautsi 33 15 34 32 a5 intemational{’) 257 26 73 6,3 187
compwapropre  -1,3 490 07 62 | 278 Sources : SNCF, VNF, OEST
Navig. intérieure 6,1 46 11 -139 60 Note : (*) y c. transit. Ce tableau porte uniquement sur le trafic
Olboducs 109 107 31 20 239 des modes : rail, route (hors moins de 3 tonnes et pavillon
étranger)etfluvial. Un parcours intérieur vers un port ou aéroport
Tous modes 0,4 20 - 10 AT | 2183 - est comptabilisé en trafic international par fa SNCF, alors qu'il

Sources : SNCF, VNF, OEST

Notes : Le transit rhénan est exciu 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 a la modification de l'enquéte TRM réalisée en
1990. L'évolution tous modes confondus tient conipte des oléo-
ducs. Les trafics maritimes et aériens sont exclus.

Le seul produit dont le trafic échappe & la baisse est celui

des produits manufacturés (graphique 2.2). C'est aussi
ce type de trafic qui a le plus augmenté ces dix derniéres

années. Commae pour les produits agro-alimentaires, son

évolution contraste avec la régression des autres pro-
duits, dont les niveaux en 1993 sont inférieurs a ceux de

1980.

En 1993, le recul des trafics a été encore plus fort a
linternational que sur les liaisons nationales (tableau
2.3). Ceci refldte I'évolution plus défavorable du volume
des exportations et des importations par rapport a la
production nationale.

GRAPHIQUE 2.2
Evolution du trafic de marchandises par produit
transporté base 100 en 1980

10

120 -
110 J

100
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est affecté au trafic national pour les modes fluviaux et routiers.

Le transpoh fluvial

Le trafic fluvial a baissé de manidre sensible en 1993
(-10% en tonnes et -13,9% en tonnes-kilométres). Cette
nouvelle chute, apras celle de 1991, résulte en grande
partie de causes structurelles : faiblesse persistante de
findustrie lourde et du BTP et baisse de laconsommation
de charbon par EDF; et dans une certaine mesure de
tacteurs conjoncturels, comme les perturbations climati-
ques du demier trimestre.

Ce recul a particulidrement affecté le transport de pro-
duits énergétiques, avec une baisse des produits pétro-
liers de 19% en tonnes, et une chute des combustibles
minéraux solides de 23% en tonnes et 36% en tonnes-
kilométres. Le transport fluvial de minéraux bruts et
matériaux de construction a également baissé notable-
ment (-12% en tonnes). Seuls les produits agricoles ont
sensiblement progressé (+17% en tonnes, +22% en
tonnes-kilométres). :

Le transport routier

La baisse plus forte du transport routier pour compte
propre par rapport a celui pour compte d'autrui s'explique
surtout par la baisse du trafic de matériaux de construc-
tion. Ce type de produit représente 49% de la baisse du
trafic routier pour compte propre. Mais le trafic pour
compte d'autrui de matériaux de construction ne baisse
pas. Laméme divergence d'évolution est observée pour
lagro-alimentaire, qui contribue pour 29% au recul du
compte propre. :

Les gains les plus élevés de part modale de la route
portent sur le transport de papier et de verre. Les seuls
produits pour lesquels la route reste minoritaire sont les
combustibles et minerais, la sidérurgie et la chimie de
base (graphique 2.3). Mais c'est I'agro-alimentaire qui
explique I'essentiel de la progression relative de la route,
avec une contribution de 1,3 points sur 1,4. Plus de la
moitié de cette contribution correspond a un effet de

structure, la part de la route étant plus élevée pour
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GRAPHIQUE 2.3 TABLEAU 2.4
Part modale du tratle mukl@w de marchandices - en%  Le transpert eembiné rallreute en Md de t-km
jeg0 1881 1282 1823 | iees
% % % % | nivezu
cneembte 1,4 @3 73 08 &4
dont contensurs 00 96 97 e b .
Somi-remorquss 83 -132 ©8
national 00 125 164
dont contensurs 50 143 188
sami-remorques 25,0 00 3.1
intsmationg! -20 30 25
0 dont contensirs 24 71 48
¥ L] L) v L' L L L' LK L v N .
€ 81 & & 8¢ € & 6 £ £ @ o @ g3 |Sem-emorues 00 182 -129
Sourca : SNCF

Fagro-alimentiaire (76%) que pour I'ensemble des pro-
duits (70%). Pour la péricde 1280-1293, le gainde 13,5
points de part medale de la route provient pour 8,5 points
de I'agro-alimentaire et 3,4 pgints des produits manufac-
turés. Mais alors que I'effet de structure ast prédominant
dans la contribution des produits manufacturés, il expli-
que moins du quart de celle des produits agro-alimen-
taires. Ceci impligue que la part modale de la route dans
le transport de ce produit a fortemant augmenté (de 17

points).
Le transport ferrovigire

Le transport ferroviaire de marchandises a subi en 1993
sa baisse la plus sévare depuis 1975. Il n'a plus
progressé depuis 1989.

Comme sur 'ensemble de la période 1980-1993, lss
produits agro-alimentaires représentent la principale
baisse pour le rail, avec 32% de la variation totale. Les
produits manufacturés, dont la progression avait
compansé en partie la baisse des autras trafics depuis
1980, ont reculé de 1,8%. Seuls les minerais ont
progressé (+17%), mais cela ne correspond qu'a une
compensation du recul de 'année précédents.

GRAPHIQUE 24
Evolution des différents trafics {errovialres
base 100 en 1970

235 J 7°
ransport combiné
/Q?
/_/
185 4
¢7=/
/-/
135 J J

<
troffe ferrovinlro total s _
aues T—ea
% <
UquVV“VVYr“IU"YU“V_ﬁ'm

D R 74 5 7B 8 8 84 & € S R
Sourca : SNCF

Nota : La ventiaton ¢2 ¢ Frafic n'est pas disponible pour 1883,

Avec une baisse de 20,6%, le trafic par wagons isolés
supporte toujours I'essentiel de la baisse du trafic
ferroviaire (graphique 2.4). Mais les trains entiers ont
également subi un recul sensible (-5,8%). La faible
progression du combind (ftableau 2.4) n'a que
marginalement compensé ces évolutions négatives.
Pourtant, de 1980 & 1993, la hausse de cs trafic a
compansé a 11% labaisse dos autres trafics ferroviaires.

LE TRANSPORT DE VOYAGEURS

Letraficde voyageurs a subiunralantissement sensible en
1993 (tableau 2.5). Hors voitures particulidres, il baisse de
3,4%. Le trafic des voitures particulisres est analysé dans
ledossier “Bilan de la circulation”. Letrafic transmanche de
véhicules accompagnés et cars a représentsd 24,5 millions
de passagers, en augmentation de 17% sur deux ans.

Le trafic interurbain de voyageurs a progressé en 1993,
alors que celui en milieu urbain régresserait. Sur la péricde
1980-1923, le premier augmente de plus de 40%, pour
seulement 32% pour furbain. Pour ce dermier, ls trafic des
autobus crolt moins vite sur la péricde que cslui des
voitures particulidres et des réseaux ferroviaires
(graohique 2.5). En interurbain, les transgorts par voiture
particulidre et par avion continuent a progresser, contraire-
ment aux transports collectifs terrestres (graphique 2.6).

TABLEAU 2.5
Evolutlon des trafics Intérleurs de voyageurs
en milliards de voyageurs-kilomatres

1880 1691 1g82 1823 1¢28

% % % % | nivesu

Véh.particulisrs 26 23 30 23 8312
Autobus,-cems 28 32 33 08 418
cont RATP Qi -1,1 24 22 22
Tr.ferroviaires 01 22 10 55 683
dont SNCF 05 -21 1,0 -7,2 5§84
TGY 26 198 61 02 189
RATP 40 30 14 -20 93
Tr.adriens 36 0,3 28 11 118
Enoemble 24 19 24 3] 7531

Sources : SNCF, RATP, DGAC, OEST
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GRAPHIQUE 2.5
Evolutions des trefics urbains de voyageurs
1bgse 100 en 1980

120 | voitures

125 4
120 4
115 ~
110 4

105 ~

GRAPHIQUE 2.6
Evolutions des trafics interurbains de voyageurs
base 100 en 1980
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Sources: SNCF, RATP, OEST
Note : Les estimations portant sur les trafics de voitures particu-
ligres et par autobus sont & considérer avec précaution.

Les autobus et autocars

Le trafic des autobus et autocars arecommencé a croitre
en 1993, mais sans compenser le recul sensible de
lannée précédente. Cette reprise est liée a celle du
transportoccasionnel, quireprésente prés de la moitié de
ce trafic et comporte notamment les excursions touristi-
ques. Par contre, le transport interurbain par autocar
{hors lle-de-France) a poursuivi sa baisse sensible. Pour
la seconde année consécutive, le trafic des bus de la

RATP a augmenté de plus de 2%.

Le transport ferroviaire

Le recul du transport ferroviaire a touché & la fois les

liaisons urbaines et a longue distance. Sur Paris et sa .

banlieus, le trafic des métros et RER de la RATP a
diminué de 2%, et celui de la SNCF de 2,1%. Le trafic du
réseau principal de la SNCF a reculé de 8,2%. Pour la
premiére année depuis l'ouverture des lignes TGV en
1981, le trafic correspondant a diminué (-0,2%). Ceci,
alors que le trafic aérien national a beaucoup moins
ralenti (+1,1%) et le trafic sur autoroutes a connu une
croissance vive (+4,4%). La perte de part modale du rail
sur la longue distance qui s'ensuit peut sans doute étre
attribuée en partie aux difficultés de mise en place du
systéme informatique Socrate et aux hausses de tarifs.

Le transport aérien

La reprise du trafic des deux grandes compagnies
frangaises s'est poursuivie en 1993 (tableau 2.6), mais a
un rythme assez faible. Le ralentissement est
particulidrement prononcé pour Air Inter. Quelques
lignes courtes sur la Bretagne ont été fermées. Mais le
trafic national d’Air Inter a progressé plus favorablement
(+1,1%) que celui des TGV (-0,2%), ce qui n'était pas le
cas les années précédentes. La croissance légérement
plus élevée du trafic d'Air France doit étre relativisée par
la croissance encore plus rapide de ses concurrents.
Ainsi, le trafic international d'Aéroports de Paris a
augmenté de 3,2% (en nombre de passagers). Mais la
compagnie frangaise a été affectée par un mouvement
social de grande ampleur en octobre.

TABLEAU 2.6
Evolution du trafic total des grandes compagnies

aériennes niveau en milliards de voy-km
7 1990 1991 1992 1993 199G
% % % % | niveau
Air France 1,1 7.7 87 13 436
Air Inter 39 03 59 06 95
Total 16 -6,4 82 12 531
Source : DGAC

Note : Contrairement aux autres données présentées dans ce
chapitre, il ne s'agit pas uniquement du trafic intérieur, mais des
parcours totaux, y compris la partie extérieure a la France.

Les transports en commun urbains
de province

Alors que l'offre de transport collectif a augmenté en
province entre 1989 et 1992, la fréquentation a stagné
(tableau 2.7). A champ constant, elle a baissé en 1991(-
0,2%) et en 1992 (-0,3%). Le repli est plus modéré dans
les agglomérations de plus de 300 000 habitants, ou
l'offre est de meilleure qualité (site propre) et en progres-
sion plus forte.

En 1993, la fréquentation des transports collectifs de
province aurait progressé uniquement du fait de l'accrois-
sement de 'offre & Toulouse (ouverturedu VAL) etaLyon
(prolongement de la ligne D du métro).

TABLEAU 2.7
Evolution de la fréquentation des réseaux
de transport collectif de province

1989 1990 1991 1982

Voyages/habitant

ensemble L 9 94 8

> 300 000 hb 15 125 125 12
Nombre de voyages (millions)

ensemble 1736 1740 1752 1673

> 300 000 hb 948 948 956 928
Longueur des lignes, en kmvhab

ensemble -3 > 2% 2%

> 300000 hb K 4] D 31 31

Source : DTT/Certu
Note : Ce tableau porte sur un nombre variable de réseaux de
transport en commun de province (156 en 1992).
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LES TRAFICS PORTUAIRE
EY MARIYTIME

Les ports autonomes en 1993

Les trafics des ports autonomes (en tonnage) ont ré-
gressé en 1993 de -0,7%. La situation est sensiblement
la méme dans I'ensemble des ports européens et si la
part de marché de la France continue de s'affaiblir
globalement cette diminution est lente. Ce résultat mas-
que des évolutions trés différentes pour les entrées st les
sorties en cohérence avecl'évolution de notre commerce
extérieur.
Les entrées diminuent de 4% et les sorties progressent
de 11%. Les tonnages qui diminuent fortement a I'entrée
sont ceux du charbon (-34 %), produit dont EDF a
restreint sa consommation au profit du nucléaire, mais
aussi ceux des produits pétroliers raffinés (-22 %). Les
_prixdu brut ayant diminué, les importations de celui-ci ont
augmenté d'autant au détriment des produits raffinés.
Par rapport 4 1991, les marchandises diverses a l'excep-
tion des trafics rouliers (roli on- roli off) trés dynamiques
(+14%), retrouvent & peine en 1993 le niveaud'ily a deux
ans (-0,9%) apras le long confiit lié a la réforme du statut
de la manutention en 1992. Les entrées de marchandi-
ses conteneurisées restent inférieures de 11% au niveau
de 1991, contre 6% pour le total des entrées.
Avec ia fin du conflit des dockers les sorties de marchan-
dises diverses rattrapent en 1993 les fortes pertes de
1992 sur les conteneurs (+27% aprés -19 %) et les
marchandises conventionnelles (+24% aprés -9,5%) et
dépassent globalement de 10% le niveau de 1991. Les
conteneurs sortants ne semblent pas avoir totalement
récupéré la perte subie puisqu'ils ne sont en progression
que de 2,3%. Les vracs liquides sortant des ports
autonomes suivent I'évolution globale en particulier les
produits pétroliers raffinés. Seules les sorties decéréales
se stabilisent au haut niveau atteint en 1992,
L'activité de chaque port suit en général I'évolution glo-

TABLEAU 2.8

bale, & I'exception de Bordeaux ol les entrées baissent
de 8% et les sorties stagnent (- 0,5%).

Le trafic maritime

Le cabotage maritime transporte environ 10 millions de

tonnes, en majorité des hydrocarbures et des sables, ét

le service de continuité territoriale avecla Corse (1,7 Mt,

420 000 voitures et 1,25 millions de passagers en 1993).

Suivant la baisse en 1992 des tonnages débarqués et

embarqués des poris frangais (-1,2%), les tonnes-milles

correspondantes ont reculé de 5% (graphique 2.7) . La
baisse est plus importante pour les hydrocarbures que

pour les marchandises séches.

GRAPHIQUE 2.7

Commerce extérieur maritime passant par les ports
métropolitains on milliards de tonnes-milles
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Source : Direction de la Flotte de Commerce
Note : Une tonne-mille=1,85 tonnes-kilométres. Ces valeurs
résultent de calculs effectués a partir d'une matrice des distan-
ces appliquée aux chiffres en tonnages de Ja Direction des
Douanes (SITRAM) et de la Direction des Hydrocarbures.

) Nous ne traitons pas ici spécifiquement des trafics maritimes
réalisés par les armateurs frangais, dont 67% se sont effectués
entre pays tiers en 1992 (80% pour les hydrocarbures).

Evolution du trafic de marchandises des ports métropolitains

millions de tonnes total 9382 9351 entrées

et pourcentages 1991 19%2 1993& total  entdes  sorties] total entrées sorties %Mot 93

Total - 250 2418 202] 07% 42% 106%| -1,9% 60% 110% 732%

Vracs liquides 1483 1472 1485 09% 09% 123%| 02% -22% 153% 845%

- pétrole brut K87 915 %0l 49% 48% 122% | 25% 25% -12% 987%

- prod. raffinés 375 83 B1| 85% -22% 124%| 65% -213% 165% 512%

- autres 171 174 175 o7  29% 120%| 20% -24% 162% 734%

Vracs secs 61,3 61,7 544] -11,7% -17.3% 08%| -11,2% -188% 7,1% 647%

- céréales 131 14,1 149 52% ns  41%| 138% ns 127% 10%

- charbon 186 176 119 326% -336%  163% |-36,1% -362% -325% 965%

- minerais 165 173 164 -52% 43% 483%| 05% -06% 71% 989%

- autres 132 126 13| -103% -120%  69%|-145% -189% 49% 654%

Marchandises diverses 353 B0 72  129% 54%  185%] 54% 09% 102% 401%

- conteneurs 160 128 154 202% 120% 265%| 35% -109% 23% 406%

- roll in-roll out 124 137 145  57% 33% 77| 169% 144% 189% 441%

- autres 69 65 . 73| 137%  41% 243%| 56% -69% 126% 315%
Source : DPNM ) ‘
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La branche des transports

Chapitre 3

LA BRANCHE DES TRANSPORTS

La récession de Pannée 1993 a frappé la branche des transports, dont la production chute de 1,4% en volume,
contre une progression de 2,7% P'année précédente. Le recul est particuliérement marqué dans les transports
terrestres, ol le ferroviaire accentue son déclin. Par contre, le transport aérien poursuit sa remontée en volume
dans un contexte de concurrence accrue qui se traduit par une nouvelle baisse importante de prix. Du fait de la
Jorte chute de la valeur ajoutée de la branche (-2,5% en volume), la réduction des effectifs, amorcée en 1992, s'est
révélée insuffisante en 1993 (-1,1%) pour entrainer une nouvelle amélioration de la productivité horaire du
travail. Cette derniére enregistre au contraire un léger recul de 0,8%. L’effondrement brutal des investissements
en 1993 (-8,2%) est dii en grande partie & la situation difficile des grandes entreprises nationales de transport.

LA PRODUCTION

La production de la branche transport

L'année 1993 voit la branche des transpons subir le

contrecoup de la récession de I'économie frangaise. La

production en volume baisse de 1,4% aprés avoir connu

une reprise passagare I'année précédente (+2,7%). Ce

mouvement en dents de scie (tableaux 3.1 et 3.2} s'ex-
plique par la conjoncture heurtée des deux dernidres

années. Aprés une hausse rapide de la production fin

1991- début 1992, un recul sensible a la fin de 1992 se

prolonge jusqu'au premier semestre de 1993.

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

La production de la branche transport enregistre sur
longue période une évolution comparable a celle de
lensemble de I'économie. Depuis 1980, son rythme
particulier refléte toujours une certaine tendance a I'ac-
centuation du mouvement général de I'ensemble des
branches marchandes (graphique 3.1). Toutefois, ce
phénomaéne d'amplification est masqué en 1993 par une
hausse exceptionnsllement élevée de la production du
systdme bancaire (. En conséquencs, la production de
l'ensemble des branches marchandes s'accroit de 2,9%,

TABLEAU 3.2 .
Evolution en volume de la production effectiv
des branches de transport

1992 évolution en % 1933
niveau vol. prix valeur | niveau
68 Tr. ferroviaire 466 | -72% 17% -56% 40

69? Tr. rout. de m. 1305 | -24%
692 Autres tr. ter. 6686 | -1,2%
70 Nav. intérieure 18 |-13.8%

11% -13% | 1288
45% 3,1% 68,7
-2,5% -16,0% 15

1989 1990 1991 1992 1993
% % % % %
68 Tr. ferroviaire i8 15 -13 03 -72
691 Tr.rout. dem. 73 33 39 28 -24
682 Autres fr. ter. 12 24 12 19 -1,2
70 Nav. intérieure 35 38 46 11 -138
71 Tr. maritime 88 45 11 -74 10
72 Tr. aériens 88 39 49 66 18
73-4 Act annexes
auxilliaires 79 34 21 39 00
Total transport 62 28 1.1 27 -4
Branch. marchandes 6,1 37 15 2.1 29

71  Tr. maritime 174 10% 30% -20% 17,1
72 Tr. aériens 5711 18% -51% -34% 55,1
734 Act annexes

auxilliaires 1261] 00% 05% 05% | 1267
Ens transport 4601 -14% 05% 09% | 4419

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

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

" La croissance remarquable de la production de services

financiers facturés (+53,6% volume pour 1993) est due notam-
ment aux importantes commissions réglées entre banques lors
de la crise monétaire de I'6té 1993. ’
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La branche des transports

alors que le PIB marchand recule de 1,5%. Hors services

d'organismes financiers etd’assurance; 'évolution s'éta-

ety

blit & - 2,1% (graphique 3.1bis).

Le recul de la production de la branche transport est
mémae sensible enfrancs courants, puisqu'il atteint -0,9%
en 1993 alors que la progression avait été de 3,4% en
1992. En effet, le prix moyen du transport n‘augmente
que de 0,5% en 1993 contre 0,8% I'année précédente.
Toutefois, cette moyenne recouvre des situations fort
différentes selon les branches.

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

140 .
135 -
ol
125 -
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115 4
110 4
106 -
100 -
%5

@ 81 €2 83 84 & % F B H D 9 X B
Source : Insee (Comptes Nationaux)
Note : prix 1980

GRAPHIQUE 3.1 bis .
Evolution du volume de la production du transport
et des branches marchandes base 100 en 1989
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@ La mesure des prix moyens, résultant du partage volume/prix,
doit 8tre distinguée de celle obtenue directernent & partir d'en-
quétes. (cf. note méthodologique en annexe).

L'analyse par mede detransport fait ressortir en 1993 des
mouvements irés contrastés. La production de I'ensem-
ble des transports terrestres enregistre un repli important
en volume en 1993 (-3%), tandis que celle des autres
branches prograsse. La chute est particulisrement sen-
sible dans le cas du transport ferroviaire (-7,2% en
volume, mais également -5,6% en valeur), ou le déclin
amorcé depuis plusieurs années semble s'accélérer

(graphique 3.2).

GRAPHIQUE 3.2
Evolution de la production effective des branches de
base 100 en 1980

transports en volume
190 «

10 J

L2

10 .

110 J

5 Sy
L T L] L 1 ) | § L 4 ¥ L] LS

0 81 & & 84 & &6 & 8 B D

Source : insee (Comptes Nationaux)
Nots : prix 1980

L'effondrement le plus spectaculaire concerne laproduc-
tion du transport fluvial qui diminue de 13,8% en 1993,
réduisant encore son poids dans la production globale.
Letransport routier de marchandises connait une baisse
nettement plus forte que celle de I'ensemble du transport
(-2,4%). On peut noter, enfin, que la branche "Autres
transports terrestres” est la seule a enregistrer en 1993
une évolution positive en valeur (+3,1%), alors qu'elle est
négative en volume (-1,2%). Cet écart important s'expli-
que par la forte hausse du prix moyen (+ 4,5%) des
transports collectifs de voyageurs, qui constituent {'es-
sentiel de cette branche.

Al'opposé, le transport aérien enregistre une croissance
notable de sa production en volume (+ 1,8%), mais dans
un contexte de concurrence internationale exacerbée qui
se traduit par une nouvelle baisse du prix moyen (-5,1%
en 1993 aprés -4,8% en 1992).

Sur le long terme, depuis 1980, les tendances lourdes se
confirment maligré tout (graphique 3.2), la progression
presque continue de I'aérien faisant pendant au déclin
accentué du ferroviaire et du fluvial. Le profil d'évolution
dutransport routier de marchandises met en évidence un
certain ralentissement du rythme de croissance de cette
branche depuis 1990. .
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La branche des transports

L'équilibre ressources-emplois
du produit transport

Le coefficient technique global en produit transport (ta-
bleau 3.3), qui exprime la demande de transport par
I'économie nationale 3, chute brutalement en 1993 de
2,88% a 2,70%. Ce phénoméne s'explique en premier

lieu par le gonflement exceptionnel de la production de

services bancaires qui réduit mécaniquement ce coeffi-

cient. Mais, méme aprés élimination de ce biais, la

consommation intermédiaire de services de transports

par I'ensemble des branches marchandes baisse un peu

plus vite que la production de ces derniéres. On peut

donc imputer pour partie la baisse du coefficient techni-

que en 1993 aux effets de la récession qui induit une

demande de services de transport proportionnellement

moins forte que lors des phases d'expansion.

La répartition des coefficients techniques par mode de
transport évolue peu d’'une maniére générale. La réduc-
tion du coefficient global en 1993 se refléte au niveau de
chaque branche, et leur structure relative reste inchan-
gée. L'essentiel de la demande (76%) porte toujours sur

TABLEAU 3.3
Coefficients techniques en transport
des branches marchandes en%
1989 1980 1991 1992 1983
68 Tr. ferroviaire 019 017 016 015 013
691 Tr. rout. de m. 119 1,13 1,16 1,16 1,10.
692 Autres Ir. ter. 024 024 025 025 024
70 Nav.intérieure 002 002 002 002 001
71 Tr. maritime 002 003 003 002 001
72 Tr. aériens 026 028 026 028 023
734 Act. annexes 093 098 0398 1,01 096
auxilliaires
Ens. transport 291 284 285 288 270

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

GRAPHIQUE 3.3
Coefficients techniques en transport de I'ensemble
des branches marchandes en %

3,00 -
295 J
290 J
285 J
280
275 <
270 4

265 LR L L L L R L L T L] L]

v L
N 72 74 B B 0O 8 4 &
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(3) le coefficient technique présenté ici est égal au rapport du
volume de la consommation intermédiaire de produit transport
par l'ensemble des branches marchandes au volume de la
production effective de ces mémes branches.

le transport routier de marchandises et les services
annexes et auxiliaires.

La croissance du coefficient technique de
fintraconsommation de la branche transport qui traduit
sur le long terme la tendance au recours accru a la sous-
traitance et aux activités intermodales connait un léger
répit en 1993 (graphique 3.4). A cet égard, l'existence de
paliers a intervalles assez fréquents (1984-85, 1987-88,
1930-91 et 1992-93) laisse supposer une certaine sensi-
bilité de ce coefficient & la conjoncture. On potrrait, en
effet, considérer que les pauses dans ce mouvement
tendanciel sont induites en particulier par les phases de
ralentissement économique.

Endehors des conscmmations intermédiaires, les autres
éléments de I'équilibre ressources-emplois du produit
transport (tableau 3.4) ont été fortement révisés par
rapport & lacampagne de Comptabilité Nationale préceé-
dente {4). En 1993, 4 c6té des emplois intermédiaires qui
sontle principal facteurde baisse de lademande (-2,2%),
la consommation des ménages joue un rble non négli-
geable puisqu'elle diminue de 1,5%, soit & peine moins
que la production distribuée du produit (-1,8%). Seul le
commerce extérieur reste un facteur positif.

GRAPHIQUE 3.4
Evolution de l'intra-consommation branche/produit
en transports en %
13,5 «
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125 4
12,0 4
11,5 4
110 —
L R ] L L] L] ¥  § 1 | Ll 1
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Source : Insee (Comptes Nationaux)
Note : prix N-1
TABLEAU 3.4
Equilibre ressources-emplois du produit "“transport”
1900 1991 1992 1983 | 1983
% % % % { niveau
Production distr. 28 11 27 -18] 4440
importation CAF 77 48 54 03 38
TVA gripdts 22 45 42 41 72
Ressources=Emplois 32 06 29 -17] 4850
Cons.intermédiaire 35 15 33 -22| 3114
Consommation 20 14 33 151 1170
des ménages
Exportation FAB 38 03 01 09 56,6

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

{4) notamment en ce qui conceme limportance des importations
et des exportations qui s'est fortement réduite en volume
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La branche des transports

La valeur ajoutée

D'une maniére générale, Févolution de la valeur éjbhiée

de la branche transport a un profil comparable a celle de

la production. Toutefois, les variations annuelles en vo-
lume (tableau 3.5) sont d'une ampleur plus limitée, a
'exception de I'année 1993 ou la valeur ajoutée diminue
bien plus fortement que la production (-2,5% contre
-1,4%). Ce phénomaéne est cohérent avec la diminution
lente mais réguiidre du taux de valeur ajoutée dans la
branche transport. En volume, ce taux passe de 58,4%
en 1990 2 58,0% en 1993, mais en valeur il baisse d'un
point (de 58,8% a 57,7%), ce quiindique une progression
relativement plus forte du prix des consommations inter-
médiaires. Le taux stagne pourtant entre 1992 et 1993, et
la structure des consommations intermédiaires de la
branche transport ne se modifie pas sensiblement.
Les évolutions comparées du PIB marchand et de la
valeur ajoutée du transport (graphique 3.5) refldtent le
phénoméne d'amplification caractéristique de cette
branche plus nettement que dans la comparaison entre
- productions (graphique 3.1). Cela apparait en particulier
entre 1987 et 1993, du fait que le PIB marchand y évolue
mains vite que la production marchande.
Par mode, en dehors du cas particulier du transport
maritime (%), le point la plus saillant est constitué par les
évolutions sensiblement divergentes entre les valeurs
ajoutées du transport routier de marchandises: et du
transport aérien et leurs productions respectives (soit -

4,4% et -1,1% en volume, contre -2,4% et +1,8%). Ce .

phénoméne correspond a une baisse du taux de valeur
joutée de ces branches, qui s'explique notamment par le
poids croissant de leurs consommations intermédiaires

GRAPHIQUE 3.5
.Evolution de la valeur ajoutée du transport et du PIB
marchand en volume (prix 80)
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L’EMPLO! ET LA PRODUCTIVITE HORAIRE
DU TRAVAIL

Les effectifs salariés du secteur

GRAPHIQUE 3.6
Evolution des salariés des transports
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TABLEAU 3.5 _ & GEN transport it PSR
Evolution de la valeur ajoutée de labranche transport ] '
m T L) L LJ L] L§ LA ¥ L ¥ T L] 1
1989 1980 1991 1982 1993 | 1993 0 81 & & 84 86 8 & 8 8 DV 91 R BV
% % % % % | niveau TABLEAU 3.6 o
68 Tr.ferroviaire 14 42 -29 -12 -78|. 30, Effectifs salariés des transports en milliers
691 Tr.rout.dem. 68 25 34 07 44] 659
692 Autrestr.ter. 05 23 04 09 -21| 502 1989 1950 1991 1982 1918
70 Nav.intérieur 15 65 65 0,1 -193 07
71 Tr.maitme 04 75 60 -283 237| og| [GENdeTanspor o
72 Traéiens 51 14 99 68 -1,1| 10| |-SNCF 264 2021 1986 19817 1926
734Actannexes 74 28 17 31 o0o| -sss| |-FATP B4 B/I B/S  B/4 B2
auxilliaires . AIRFRANCE 9 R2 RO I ‘35,6
Enstanspot 48 17 01 16 -25| 2551 |- ARINTER 92 101 99 100 99
total des GEN 2849 2827 2790 2836 2763
Source : Insee (Comptes Nationaux) . en évolution -17 08 -1,3 16 26
Note : évolution aux prix N-1, niveau en milliards de francs
courants. Hors Gentransp. §763 5940 6037 5957 -5950
en évolution 33 31 16 -13 01
(5) Les fluctuations importantes du maritime en 1992 et 1993 Total transport 9612 8767 8827 8793 673
sont liées au poids de plus en plus faible de celle-ci dans la
production (7, 7% én 1993 oontre‘;lz‘,S% on1992). Decotait el | o Svolton wow & 0s 49
devient trés sensible aux petites variations entre les masses de Total Economie 19264 19560 19649 19556 19407
la production et des Cl, qui ont été plus marquées pour ces deux en évolution 18 15 a5 05 -0,8
années. Les évolutions de la consommation intermédiaire en

produits pétroliers raffinés ont été le facteur le plus déterminant
a cet égard. Il faut également tenir compte pour 1992 d'un
changement de méthode du partage volume-prix des assuran-
ces, qui a introduit une légere rupture de série. Enfin, il convient
de rappeler que les données des deux deriéres années de la
campagne des comptes sont toujours plus fragiles.

22

Source : Insee (Comptes Nationaux)

Notes : (*) La prise en compte des contractuels a temps partiel
a entrainé une rupture de série, enregistrée en 1992 parl'insee,
alors que la SNCF Ia fait apparailre en 1991.

(**) Ce chiffre était provisoire a la date de confection des
comptes. Il est de 192,1 en définitive.
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La branche des transports

Depuis plusieurs annédes, les effectifs salariés du secteur
des transports évolusnt approximativement au méme
rythme que I'ensemble des salariés de I'économie (gra-
phique 3.6). En 1993, ladiminution das effectifs amorcée
I'année précédente s'est accentués, puisqu’elle atteint
0,9% pour le transport contre 0,8% pour 'ensemble
(tableau 3.6).

Parmi les entreprises de transport, ce sont les grandes
entreprises nationales (GEN) qui enregistrent labaisse la
plus forte (-2,6%), alors que les autres entreprises voient
leurs effectifs salariés quasiment stagner(-0,1%). Cette
évolution s'observe surtout depuis le milieu des années
1980, ot s'explique principalement par la conjonction de
deux facteurs. D'une part, lgs entreprises de transport
routier de marchandises voient progresser réguliére-
ment lsurs effectifs, jusqu'en 1992 du moins. D'autre
part, les GEN adoptent a partir de cette époque des
politiques plus cu moins systématiques de réductions
d'effectifs. La SNCF a ainsi perdu plus de 20.000 emplois
depuis 1988, dont 5.500 en 1993, et Air France enregistre
une baisse de 4% en 1993. Toutefois, 'année 1992 estun
peu particuliére pour les GEN, puisque la SNCF aintégré
prés de 5.000 contractuels, qui n'étaient pas comptés
précédemment, dans ses effectifs et qu'Air France a
fusionné avec UTA. Sans cette derniére opération, la
compagnie aérienne nationale aurait connu également
une baisse sensible de ses effectifs en 1992.

Les effectifs de la branche

L'analyse par branche (6) révéle une diminution compa-
rable des effectifs salariés de la branche transport, légé-
rement plus prononcée avec -1,1% en 1993 contre -0,2%
en 1992 (tableau 3.7).

La poursuite du déclin des effectifs de la branche ferro-
viaire y est particuliérement visible (7), avec un rythme de
baisse qui s'accroit réguliérement de quelques dixiemes
de points par an (-2,8% en 1993). Dans le transport
aeérien, la chute est brutale en 1993 (-4,3%) et fait suite &

une légére diminution qui s'était amorcée en 1991. Dans
ce cas précis, 'optique de branche se révéle bien plus
significative pourl'analyse de |'évolution des effectifs que
l'approche en termes de sacteur, en particulier pour las
GEN du transport adrien. Les effectifs de la branche
maritime baissent pour la deuxidme année consécutive
(-1,2% en 1992 et 1993). Quant au transport routier de
marchandises, il faut noter une décélération régulidgre
des effectifs salariés depuis 1990, qui aboutit pour la
premiére fois & une baisse en valeur absolue en 1993
(-0.2%).

La productivité du travail

Labaisse des effectits du transport en 1993 s’accom-
pagne d'une réduction plus marquée du volume
d’'heures travaillées (-1,8%). Mais, puisque la valeur
ajoutée de la branche transport diminue encore plus
vite (-2,5%), la productivité horaire du travail baisse
mécaniquement (-0,8% en volume) aprés avoir connu
une hausse do 1,9% en 1992 (tableau 3.8).

A linverse, la baisse modérée de la valeur ajoutée de
I'ensemble de I'économie nationale (8) en 1993 (-0,8%),
combinde au recul sensible du volume global d'heures
travaillées (-2,1%), entraine une progression de la pro-
ductivité globale notablement supérieure acelle du trans-
port (+1,3%).

TABLEAU 3.8

Evolution de la productivité horaire du travail en %

1989 1980 1991 1892 1983

Transpori

Valeur ajoutée 48 1.7 0,1 16 2,5

Heures travaillées 13 15 14 03 -1,8

Productivité horaire 35 02 -12 19 08

Ensemble

Valeur ajoutée 40 25 09 12 0.8

Heures travaillées 13 03 0,1 -1,3 2,1

Productivité horaire 26 22 08 25 13

Note : prix année N-1

GRAPHIQUE 3.7

TABLEAU 3.7
Evolution des salariés de le branche Transport
1880 1991 1892 1833 1893
% % % % ] niveau
68 Tr. ferroviaire 19 23 -26 281 1101
691 Tr.rout. dem. 30 16 1.1 02 200
692 Autres tr. ter. 24 16 09 00| 1725
70 Nav. intérieure 43 00 00 0,0 24
71 Tr. maritime 24 18 -1,2 -1,2 16,7
72 Tr. aériens 47 03 0,2 4,3 598
73-4 Act. annexes
auxilliaires 27 16 -1,1 -1,2] 1978
Ens transport 21 09 02 -11]| 7703

Source : Insee

_ Note : niveau en milliers

9 sur la différence entre I'approche par secteur et celle par

branche voir I'annexe de ce chapitre.

7 Le rapport entre les effectifs de la branche ferroviaire et ceux
de la SNCF (57%) en 1993 différe sensiblement du rapport
analogue pour la production (71%) et pour la valeur ajoutée
(74%). Cet écarts‘expliqueraitnotamment par Ia forte proportion
de personnel affecté al'entretien des voies (24%), hors branche
ferroviaire , qui génére une production relativement moins forte.

Evolution dz la productivité horaire du travail dans
les principales branches des "transporis"
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Source : Insee, OEST
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 j| convient de remarquer ici que l'indicateur de *I'économie
nationale” est la valeur ajoutée globale, qui couvre un champ
plus large que celui du PIB marchand, et que son évolution en
différe quelque peu.
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La branche des transports

L'analyse de la productiviié des principales branches du
transport révéle une certaine rupture dans les évolutions.
Alors que sur longue période, de 1982 4 1990, la progres-
sion de la productivité est généralement forte dans les
principales branches et suit régulidrement le profil d'en-
semble du transport, les derniéres années voient appa-
raltre au contraire des mouvements contrastés. Oncons-
tate en particulier une chute importante et continue de la
productivité dans le transport aérien a partir de 1990,
suivie d'un redressement marqué en 1992 (+10,2%), qui
se poursuit en 1993, en raison notamment des diminu-
tions d'effectits. Le transport routier de marchandises, et
dans une moindre mesure le transport ferroviaire, qui
suivent a peu prés la méme évolution jusqu'en 1991,
voient au contraire une forte baisse de leur productivité
en 1993, dufait de la chute brutale de leur valeur ajoutée.
Pour les mémes raisons, on peut noter l'effondrement
spectaculaire de la productivité du transport fluvial, qui
baisse de 22% en 1993.

LA FORMATION BRUTE DE CAPITAL FIXE

La FBCF par secteur

La FBCF des entreprises du secteur du transport a
fortement chuté en 1993, puisqu'elle diminue de 8,2% en
volume alors qu'elle avait stagné I'année précédente
(+0,1%). Depuis 1990, labaisse du rythme de croissance
de l'investissement s'accélére (tableau 3.10).

Les GEN, qui sont de gros investisseurs, avaient freiné
cette évolution en 1991 et 1992 en compensant en partie
la dégradation de linvestissement des transporteurs
privés. Mais elles diminuent considérablement lsurs in-
vestissements en 1993 (-11,9% en volume), au point
d'enregistrer une baisse de leur FBCF plus de deux fois
plus forte que celle des autres entreprises (-5%). Autotal,

TABLEAU 3.10
FBCF par secteur du transport et dans I'ensemble
des branches marchandes, en volume

1980 1991 1982 1983 1993

% % % % | niveau

Transports 78 49 01 82| 892
dont : )

SQS-El 83 47 04 77 869

GEN 207 218 02 -119 39

hors GEN 26 43 08 50 830

APU 94 109 171 -218 23

Branches
marchandes 31 18 39 -59]11019

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

le poids des GEN dans linvestissement du transport
recommence a diminuer en 1993, '

De plus, le rythme de croissance de leur FBCF baisse
deux fois plus que celui de I'ensemble des branches
marchandes (-5,9% en volume). Si, traditionnellement,
les GEN, et en particulier celles du transport, connais-
saient depuis longtemps un rythme d'investissement
nettement supérieur a celui de I'économie globale, elles
sont aujourd’hui en passe d'inverser la situation, pour
l'année 1993 du moins. L'achévement des grands tra-
vaux d'infrastructures (lignes TGV, etc) et l'arrivée a
terme d'une phase d'équipement intense (en matériel
aéronautique notamment) en sont les causes immédia-
tes les plus probables.

La FBCF par produit

- Cette explication est confirmée par I'analyse de la FBCF |

par produits. La chute de l'investissement dans le trans-
port touche en particulier la demande de certains biens

- d'équipement (tableau 3.11), comme les matériels de

transport (notamment les matériels routiers et aéronau-
tiques dont les achats chutent respectivement de 12,8%
et 11,5%) ou le batiment et génie civil (-10,5%). Si
certains facteurs déja évoqués permettent d'expliquer en
partie cette évolution (achévement des grands chantiers
TGV de la SNCF notamment), le reste semble devoir étre
attribué a des choix plus économiques. On peut y voir en
particulier les effets de la récession sur I'effort d'équipe-
ment des entreprises de transport routier de marchandi-
ses, ou les politiques de réduction d'investissements par
les GEN afin de redresser leur situation financigre (9),

TABLEAU 3.11
Evolution du volume de la FBCF par produit du
transport

1990 1991 1992 1993 | 1933
% % % %| MdF

Matériel de transport 53
dont :

mat. de transport routier 87
mat. de transport fermé 106

35 31 -104] 448

38 66 -128 | 280
19 01 41 75

mat naval 432 163 145 69 23
mat. aéronautique 40 264 328 -11,5 70
BTP-Génie civilhors logem 17,1 79 54 -105 | 251
Construction mécanique 59 07 17 29 ] 108
Autres 67 891 07 -15 87

Total 78

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

49 01 82| 8.2

@ Cette évolution ne tient pas compte de la FBCF relative aux
travaux de construction d'Eurotunnel, puisque la société Euro-
tunnel SA qui doit en assurer I'exploitation du coté frangais n'est
pas répertoriée dans les entreprises de transport, mais dans les
Holdings. Un reclassement est prévu pour corriger cette situa-
tion.
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Chapitre 4

LES PRIX ET LES COUTS

Les tassements et baisses de prix touchent particuliérement les transports. En 1993, le prix de la valeur
ajoutée de la branche transport est stable pour la premiére fois depuis de nombreuses années.

Bien que de fagon trés variée, la crise touche toutes les activités, les marchandises comme les voyageurs,
et les transports routiers comme les transports collectifs ferrés ou aériens, ou méme maritimes. Seuls, les
transports urbains, dont les prix sont plus administrés, restent a I'écart de la tourmente.

LES PRIX DES TRANSPORTS EN 1993

Baisse relative des prix du transport
L'évolution des prix de la branche transport est trés
modérée en 1993 (0,5%) comme en 1992 (0,8%), alors
qu'elle augmentait de plus de 2% auparavant. La hausse
des consommations intermédiaires étant supérieure
(1,2%), sous linfluence, entre autres causes, des aug-
mentations de la TIPP, le prix de la valeur ajoutée est
stable (contre 1,4% pour le prix du PIB).

Ce constat n'est pas exempt d'ambiguités, car certains
déclassemaents tarifaires ne sont pas bien suivis dans les
indices de prix. Or, ils entrainent des baisses notables
des "prix moyens” du transport. Le prix de I'aviation en est
une excellente illustration, avec plus de 6 points d'écart
entre prix moyen et indice Insee.

GRAPHIQUE 4.1
Indice base 100 en 1980 du prix de la production des
transports et des branches marchandes -

80 81 82 83 84 68 8 87 88 0 D 9o R B

Source :Insee- (* Jensemble = total des branches marchandes.

TABLEAU 4.1
Evolution du prix de la production, de la valeur

ajoutée et des Ci de la branche "transports” en%
1989 1980 1981 1992 1993
Branche transport T31
Consom Intermediaires 48 15 19 07 12
Valeur Ajoutée 09 29 41 18 00
Production 25 23 32 08 05
Branche énergie T05
Production 83 54 06 25 01
Total des branches marchandes
Production 41 23 24 14 14

Source : Insee

 modifications de
 Depuis 1983, 10!
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PRIX DES TRANSPORTS

Hausses tarifaires avortées

La hausse des prix des transports de voyageurs reste
élevée depuis plusieurs année, avec environ 1,5 pointde
plus que pour l'indice général des prix a la consomma-
tion, les entreprises publiques essayant de fimiter I'am-
pleur de leurs déficits.

Mais ces hausses tarifaires trouvent leurs limites dans la
réaction des ménages (comme pour la SNCF, ou la
hausse de février a 6té associée a une baisse de la
qualité du service et & une fuite de la clientdle), ou sont
contrées par la concurrence (comme dans l'aérien).

Maéme dans les transports collectifs urbains, la volonté de
limiter les subventions ala RATP se heurte aune centaine
baisse de la demande.

TABLEAU 4.2

Prix a la consommation dans transports en %
19689 1990 1991 1992 1983
Services de transports -
ensembie : - * 45 42 39
Urbains et suburbains 33 48 650 55 60
Ferroviaires 18 31 36 34 29
Routiers interurbains 25 38 47 43 35
Taxis - * 53 51 42
Aériens ) - - ” 37 17
Maritimes “ " 48 39 s
Prix a la consommation
ensemble 36 34 32 24 21
Prix relatif des transports
(ligne 1-ligne 8) - * 13 18 17
ource : indice des prix a la consommation - insee

- (") L'indice aérien a fait l'objet d'une estimation sur 1990-
1992. '
L'indice maritime est peu représentatif. Il ne retrace pas la
concurrence sur la Manche (prix en baisse d'environ15%).
-("") Nouveaux indices de prix base 1990 (voir encadré ci-
contre), sans raccord possible avec le passé.

Voyageurs: Prix relatif des divers modes

Voici quelques prix moyens de transport au kilométre. Au deld
du caractére assez artificiel d'une telle comparaison, etdu peu
de sens de certains prix moyens, on notera 'homogénéité
relative des prix.

GRAPHIQUE 4.3
Prix comparé d'un

Voiture

passager-kilométre par mode Bus
en centimes

par km Air
100 TR

Fer ., France)

Réseau Métro
o | fle de_principal Car
France
s W N N R A RN

GRAPHIQUE 4.2
Evolution des prix relatifs des transports collectifs - -
base 100 en 1970

110 P, Ir. routiers intarurbains g

120 ._-----------;_ .......... ceooe

tr. urbains et
1D peccnccccwaa fwwmow- --- SUbUfbalf\S f

1mo oo e e,

100 e \r = m =

rrrrrrr T T rTror vy oryorTung

NV 72 74 B 7B 0 8 84 86 8 0V R
Source : Insee
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PRIX DES TRANSPORTS
DE MARCHANDISES

La crise entraine une baisse générale, et souvent trés
forte des prix du transport de marchandises.

TABLEAU 4.3
Prix de transports terrestres de marchandises en %
1989 1990 1991 1992 1993
Transport routier de marchandises
ensemble 0,6 39 06 16 07
dont zone longue -1,0 24 13 30 -1.8
Transports ferroviaires
produit moyen 00 -10 -12 05 53
prix implicite 1,7 00 01 10 -19'
Navigation intérieure
produit moyen 6,8 00 -29 00

Source : OEST, SNCF, Voies Navigables de France
* Rupture de série

Le gazole augmente,
mais les prix routiers stagnent

En 1993, les prix du transport routier de marchandises
augmentent légérement (0,7%). Cette évolution annuelle
sur l'ensemble des trafics effectués par des véhicules de
plus de 3tonnes de charge utile, résulte de deux mouve-
ments opposés: hausse sur la courte distance (moins de
200 km) et baisse sur longue distance (-1,8%).

Sur l'intérieur, du fait de l'importance des transports en
courte distance, les prix progressent de 0,8%. La baisse
des prix en longue distance a été plus sensible pour les
véhicules de charge utile de moins de 17 tonnes.

En international, les prix baissent pour la premiére fois
depuis 1988. Cette baisse a été importante en début
d'année, avec la chute des trafics internationaux et une
pression accrue des transporteurs espagnols et italiens
bénéficiant de monnaies dévaluées.

TABLEAU 4.4
Prix des transports routiers de marchandises
évolutions en %

1989 1990 1991 1992 1993
tout véhicule
ensemble -0,6 39 06 1,6 0,7
intérieur -1,5 51 04 23 08
intemational 15 09 1,2 07 2,2

dont véhicules de plus de 17 tonnes de c.u

ensemble 08 26 10 08 03
inténeur -1,9 39 06 10 04
interational 16 0,1 21 05 2,1

zone longue tout véhicule

ensemble -1,0 24 13 30 -1,8
intérieur 2,1 30 13 38 14
intemational 12 14 13 1,1 -2,6

dont véhicules de plus de 17 tonnes de c.u

ensemble -1,0 09 15 17 -1,4
intérieur 23 1,1 1,1 23 08
international 12 05 21 07 -24

Source : OEST

Lahaussede la TIPP surle gazole n'a été répercutée que
trés faiblement sur les prix. La légaére hausse a la fin de
I'6té ne compense pas la baisse du printemps, les.prix
diminuant & nouveau en décembre-janvier. La baisse
des prix du transport sur longue distance est importante.

Fer et voies navigables: baisse des prix

Le prixdes transports de pondéreux est nettement orien-
tés a labaisse en France, aussi bien pour le fer (-1,9% en
prix moyen) que pour les voies navigables. Cette ten-
dance s'explique par labaisse importante de l'activité des
industies lourdes, du batiment et des travaux publics, et
avec pour seule exception le transports de céréales.

Prix maritimes déprimés, malgré la reprise

Les prixdu traficde ligne, assez difficiles 2 observer, sont

orientés a la baisse depuis de nombreuses années.lis

ont montré, au second semestre quelques signes de

stabilisation. Ainsi, 'affrétement & temps se redresse un

peu. Le marché du vrac sec, aprés une nette reprise en

début d'année, en volume et en prix, s'est retourné 2 *m°
semestre. Les prix du transport de pétrole restent dépri-

més depuis la guerre du Golfe, notamment pour les

pétroliers géants.

TABLEAU 4.5

Prix du transport maritime base 100 en 1990

1989 1990 1991 1992 1993
lignes réguliéres
-ensemble 1000 100 1050 1031 1012
-dont conteneurs 1256 100 1068 1009 970

Pétrole brut
- worldscale 942 100 978 702 863

vrac sec .

Baltic freigh index 114 100 118 o 108
-affrdtementatemps 999 100 995 912 1020
-affréterment au voyage 1025 100 1045 988 995

prix des navires neufs (millions de dollars courants) o
- péfroliers* 100 1045 909 818
- vraquiers™ 957 100 1087 957 978
- porte-conteneur*** 00 100 1094 1147 95

Sources: Vrac sec: LLoyd's Ship Manager et BIFFM;
Lignes: Ministére des Transports allemand (en DM)
Navires:Fearnleys, 250 kTPL bruts,**120 KTPL,***2500 EVP

Marchandises: Prix relatif des divers modes

Bien que trés artificielle, cette comparaison de prix moyens
souligne les énormes disparités d'un mode a l'autre, dues
surtout & la vitesse des modes, mais aussi aux quantités et &
la manutention. Pour 50 F, on peut faire venir une tonne de brut
du Golfe, ou 3 kilos de fraises du Mexique. Air ,s00

Prix d'une t-km

L GRAPHIQUE 4.4
T selon le mode

Route <200km
>200km

an centimes par t.km

Mer Fer

bétrole vrac conle-
brut ggc neur

Fluvial
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COUTS ET PRODUCTIVITE Productlvité physique :

trois indicateurs en baisse

Enliaison avec la baisse des trafics, on observe en 1993
une diminution des taux d'utilisation des véhicules, aussi
bien du point de vue du chargement que de celui des
distances parcourues en charge. Sur la période 1990-
1993, la baisse régulidre du "taux de chargement” est
due a celle des transports en courte distance. Sur longue
distance, on observe une augmentation entraficintérieur
et une quasi-stabilité en international .

Evolution des prix des facteurs

On dispose de nombreuses sources pour suivre les
co(ts, ou les prix des facteurs dans les transports. Mais
finstrument traditionnel présenté a la commission, &
savoir 'enquéte sur les co(ts réalisée par-la DTT, n'est
plus disponible. Nous utiliserons donc le suivi du CNR.

Le "taux de distances a vide" a peu évolué en 3 ans,
surtout sur la longue distance ou les fluctuations sonttras
faibles.

Le prix des achats de carburants a été influencé par la
-hausse relative du dollar, il est vrai compensée par la
baisse du brut, mais surtout par la haussedes accises sur
le gazole. Le glissement des prix est d'environ 10% (soit

11% 2 la pompe, mais moins en citerne.- cf CNR). Le profil de la courbe du "taux d'utilisation” des véhicules

ayant roulé est proche de celui des trafics en tonnes-
kilométres (I'évolution de ce ratio peut s'exprimercomme

Les péages ont augmenté en moyenne de 3%, mais bien . . o
psag 9 y g I'évolution des trafics rapportée a celle de [‘utilisation

plus sur certains axes (le CNR évalue la hausse & 5% en
.. glissement). - - - .
: totale parcourue” x “charge utile totale").
Les salaires ontaugmenté faiblement en 1993 (cf dossier
social). Pourle transport routier, la hausse seraitde 4,0%
_en glissement (cf CNR).

Ainsi, avec des perspectives d'activité peu favorables, le
secteur a absorbé une partie des baisses de trafics en
réduisant légérement le degré d'utilisation du parc. Cela
a été particulidgrement vrai pour les gros véhicules en
trafic intérisur sur longue distance, ol la baisse du taux
d'utilisation est assez sensible en 1993.

Leprix de vente réel des véhicules est difficile a suivre, en
particulier en période de crise aiglie de lademande. Les
rabais sont trés importants. Hors rabais, I'lnsee signale
une hausse de 4% (indice 151,7, contre 145,4 pour les
. véhicules utilitaires, base 100 en 1985, l'indice du prix GRAPHIQUE 4.3
- .des autocars, a 140, évoluantun peu moins rapidement).  Indicateurs de productivité, de trafics et de prix

- Indices base 100 en 1990

106 1L Taux d'utilisation /A trafics
chargement-
distance e

"Les taux d'intérét ont baissé de 2 a 3 points, aussi bien
. pour assurer la trésorerie (taux de base bancaire,..) que
_pour le financement des investissements. 105 -

104 T

- .On trouvera, di-dessous I'évolution des cots, de fait du 103

. prix des facteurs, telle qu'elle est mesurée par le CNR. T
“(Cetindice netient pas compte des gains de productivité 02+

- das, par exemple, a la baisse des effectifs, a la hausse 101 + Z, -

. des kilométrages,... Il s'agit donc plus d'un indice de prix 100 r, & " taux de distance en charge

"' 'des facteurs que d'un indice de co(ts) 99
. . . = [
o _ 98 taux de chargement
" TABLEAU 4.6 : 97 L - —
Evolution des colits (prix des facteurs)selonleCNR . 4499 1901 1992 1993
Evolution des codts % en glissement | ~ Source : OEST
(de janvier & décembre) Champ : véhicule de plus de 3 tonnes de CU pour les trafics en
Codts au km } -compte d'autrui

Carburant en citerne 9,7 -
- alapompe 11,2
Pneumatiques 0,0
Entretiens et réparations 33
Péages 5,0

Coiits a la journée

Salaires et charges 40
Frais de route 27
Assurances 09
Taxes 34
Achat du tracteur ’ 37
- de la semi-remorq. 0,0
Financement véhicules -17.3
Colts fixes - 20
" Ensemble des facteurs 28
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Les entreprises

Chapitre 5

LES ENTREPRISES

Du fait de la baisse du trafic de marchandises, la production des entreprises de transport routier de marchandises
astagnéen 1993. Larécession les aincité d limiter leurs investissements (-14%). Face a ces difficultés persistantes,
la démographie du secteur a perdu quasiment tout son dynamisme : poursuite de la croissance des défaillances
et baisse de 10% des créations. Soumis a un recul encore plus ample de ses trafics de marchandises, mais aussi
de voyageurs, la SNCF voit sa production diminuer de 6%, et son excédent brut d'exploitation de 18%. Le
ralentissement temporaire du programme TGV induit une baisse des investissements, mais leur poids dans la
valeur ajoutée dépasse toujours 60%. La RATP a compensé le recul de ses trafics par une hausse tarifaire. Celle-
cin'a pas suffit d financer des investissements gonflés (+34%) par le projet Météor. Confronté @ une concurrence
croissante, Air France n'a pas pu bénéficier pleinement de la reprise modérée du trafic aérien d'une part, et a été
contrainte de concéder des baisses tarifaires d'autre part. Par suite, sa production a chuté de 6%. Malgré le
ralentissement de ses investissements, leur poids reste élevé. Les résultats d'Air Inter, bien que moins alarmants,
se dégradent. )

LES ENTREPRISES DE TRANSPORT  TABLEAUS.
hors Grandes Entreprises Nationales

Compte d'exploitation du secteur du transport
routier de marchandises

1990 1991p 1982 1993p | 1993
% % % % MdF
Le transport routier de marchandises :
production 7.7 1,0 55 0,2 1318
sous-traitance 16 00 67 3,7 19,0
La production en valeur des entreprises de transport production hors
routier de marchandises a reculé en 1993 ), pour la sous-traitance 70 12 53 04| 127
premidre fois depuis au moins 25 ans (tableau 5.1} . Ceci Cl hors sous- 80 26 49 13] 628
s'explique notamment par la baisse de 2,9% du trafic pour raitance
compte d'autrui induite par la réduction de la production valeur ajoutée 60 05 57 08| 499
industrielle et des échanges exterieurs, et par la faiblesse ]
de lacroissance du prixdu transport routier de marchandi- rémunérations 67 06 73 10) 58
ses (0,7% & la t-km). EBE 36 0,2 12 63 112
) _ o charges finan. 87 43 20 41 26
Contrairement & la production, les consommations inter- épargne brute 442 811 17 69 79
médiaires ont continué a progresser, du fait notamment ) ]
des hausses de la TIPP sur les carburants. investissement 226 66 49 141 75

Le ralentissement de la masse salariale, consecutif 4la  TABLEAU 5.2
contraction de f'ordre de 1% des effeciifs, a été plusque  principaux ratios des entreprises de transport

compensé par la hausse du salaire par téte. En consé-  outier de marchandises en%
quence, f'excédent brut d'exploitation (EBE) des entrepri-

ses du secteur subit une baisse sensible. Leur taux de 1989 1930 1991p 1992p 1993p
marge se replie de plus d'un point (tableau 5.2) .

9 P P point ) taux de VA 2 3|6 BO 3B/ 379
Suite & cette dégradation de leurs résultats, etface aune | BUxde marge x2 246 A7 B7 24
demande qui reste peu dynamique, ces entreprises ont faux dfpa’g"e 184 97 176 169 159
fortement ralenti leurs investissements. Ceci est confirmé faux d_'“"es‘- 80 24 192 173 149
par la baisse de 21% des immatriculations de camions et tauxdautofinan. 856 473 91,7 981 1064

camionnettes neufs. Source : Insee (SIS), OEST (1992 et 1993)

™ L'estimation provisoire des résultats du secteur TRM pour Note : En francs courants. Définitions des ratios ci-dessus :

1993 est basée sur I'exploitation de 599 questionnaires d'entre- taux de valeur ajoutée = valeur ajoutée / production

prises qui ont répondu aux enquétes EAE de 1992 et 1993, taux de marge = excédent brut d'exploitation / valeur ajoutée
regroupant 11% des salariés. L'évolution de la production a été taux dinvestissement = investissement / valeur ajoutée
calée sur celle du chiffre d'affaires mesuré par l'enquéte CA3. taux d'autofinancement = épargne brute / investissement
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LES ENTREPRISES DE TRANSPORT ROUTIER
DE MARCHANDISES EN 1992

Le transport routier de marchandises se caractérise par
des mouvements démographiques importants du fait de
la faiblesse des barrigres a I'entrée, tendances accen-
tuées par la déréglementation survenue a partir de 1985

(voir page 31). L'EAE permet, dans certaines limites "),

d'analyser ces problémes, ic sur la période 1990 -1992,
caractérisée par un retournement conjoncturel et une
accentuation de la concurrence.

Augmentation du nombre des petites entreprises

Contrairement a 1991 ol il avait diminué, le nombre des
petites entreprises (0 & 19 salariés) s’accroit de prés de
10% en 1992. (soide net des entrées et sorties du
secteur, principalement des créations et des dispari-
tions). Ces mouvements concernent essentiellement les
plus petites d'entre elles. C'ast pourquoi le chiffre d'affai-
res et les effectifs des entreprises de 0 a 19 salariés

taille moyenne de ce type d'entreprisa.

Plus de créations, moins de cessations

Le chiffre d'affaires du secteur progresse de 5,5% en
1992 aprés 1% en 1991. La croissance des seules
entreprises pérennes, c'est A dire présentes les deux
années, n'est que de 4,3%. Ces entreprises ont donc
perdu des parts de marché en 1992 contrairement a
'année précédente. Ce qui distingue 1992 de l'année
antérieure c'est le solde des départs (2) et des arrivées

sur le marché. Les entreprises arrivées dans le secteur
en 1992 réalisent 7,6% du chiffre d'affaires total du TRM
(3). Leur contribution & la croissance est plus importante
qu'en 1991 (6,9%). A linverse, les départs de 1992
représentaient 8,2% de I'activité du TRM en 1991, alors
que les entreprises partantes en 1991 avaient réalisé
9,5% de la production du secteur en 1990. Ainsi, un plus
grand nombre d'entreprensurs ont 6té attirés dans le
secteur au cours de cette période marquée par un
retournement conjoncture!l. Mais malgré cstte inversion
de tendance, I'ampleur des sorties est restée limitée, au
prix d’'une réduction des résultats de certaines entrepri-
ses, notamment des nouvelles.

Tauxde marge dégradé pour celles quidisparaissent
Une fois les entrants et les sortants identifiés , leurs
performances mesurées par les ratios, chiffre d'affaires
net de la sous-traitance par personne occupée, produc-
tivité du travail §valaur ajoutée par personne occupée) et
taux de marge (4) peuvent étre coamparées. Alors qua les

entreprises nouvelles ou celles qui ont disparu en 1992 ..

ont un chiffre d'affaire par actif proche cu méme légére-
ment supérieur a la moyenne du secteur, leur taux de
valeur ajoutée par actif est tras nettement inférieur & la
moysenne sectorielle. Elles ont danc un ratio consomma-
tions intermédiaires par actif beaucoup plus élevé. Cela
peut pour partieé s'expliquer par un recours plus important
au crédit bail mais cette distorsion doit étre aussi proba-
blement due a des prix plus faibles pour ces entreprises
qui ont d'ailleurs des taux de marge (aprés correction de
I'effet crédit-bail) inférieurs de prés de 2 points a ceux des
pérennes. '

Tableau 1 Tableau 2
types nb entreprise] CA Effectif salarié Type CAhors sous-tr.] VAenKF |Tx marge (%)
d'entreprises 1901 1992 1991 1992} 1991 1992 |d'entreprise en KF par actif | paractif |hors crédit baill
P& 16506 165061 90oes  95060| 167068 168691 1991 1992| 1991} 1992} 1981 1992
évolution (%) 43 09 Total 4378] 4418| 23771 2421] 503] 502
amivées aut. 554 2504 4290 dontpérennes| 440,1] 451,1] 2309f 2377} 445} - 439
autres ariv. 904 6571 12167| | “dspares 4481 2146 485
cessations 1992 | 133 5040 1 0 Plus de 20 sal 4453] 4548| 2190] 231| 296| 204
départs aut sect| 694 4831 1 som dontpérennes | 4455] 4569| 2208] 260] 29,7] 294
autres départs [ 13616 16047| 17338 20836 28085 a3do73| | “dispares 4493 1904 279
évolution (%) 198 215 -nouvelles 4330 2031 271
total 32057 34911] 120230 126871]211094 219230
évolution (%) 89 55 39

(1) Mesurer I'impact de la démographie des entreprises sur la
dynamique sectorielle, et le dater précisément, est un exercice
délicat. La source de référence sur ceftte question est Sirene (cfp
33). Elle donne des résultats différents de ceux de I'EAE car elle
n'enregistre pas toujours la création au méme moment. La prise
en compte estimmeédiate dans Sirene, elle peut étre différée dans
I'EAE. L'augmentation de 3,3% du nombre d'entreprises en 1991
dans Sirene ne se fait sentir dans I'EAE qu'en 1992. Mais seule
I'EAE permet de mesurer limpact de la démographie en termes
d'emploi et d'activité.

(2) Retrouver les créations et les disparitions dans 'EAE n'est
possible que pour les entreprises interrogées au cours de deux
années successives dans I'enquéte. ll s’agit donc des entreprises
de 20 salariés ou plus interrogées exhaustivement et d'une partie
des petites entreprises interrogées par sondage et dont I'échan-
tiflon est renouvelé par moitié chaque année. On connait cepen-
dant sur toute la partie échantillonnée les départs ou les cessa-
tions au cours de l'année et, pour la partie non renouvelée de

I'échantillon les entreprises pérennes. Les armivées et les créa-
tions ne peuvent par contre étre distinguées de la partie renouve-
lée de I'échantillon. On constate seulement globalement que la
partie non pérenne de I'échantilion contribue & la croissance du
chiffre d'affaires du secteur pour 2,9% en 1992 contre 0,8% en
1991. Ceci est cohérent avec la croissance observée du nombre
des petites entreprises en 1992.

(3) Rappelons qu'arivées et créations sont sous-estimées du fait
de la partie échantillonnée ou I'on ne peut les distinguer de la
partie renouvelée de I'échantillon. Par contre on appréhende en
principe toutes les cessations ou départs vers un autre secteur au
cours d'une année donnée.

(4)Ceratio « excédent brutd'exploitation/valeur ajoutée » n'apas
le méme contenu selon qu'il s'agit d'une entreprise individuelle
comprenant un ou plusieurs non salariés ou d'une société ou tout
le personnel est salarié. Dans le premier cas le résultat brut
d'exploitation comprend la rémunération des non salariés. C'est
ce qui explique son niveau plus élevé pour les petites entreprises.
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TABLEAU 5.3
Compte d'exploitation des soclétés de transport
maritime

1989 1990 1991p 1992p | 1992p
% % % % MdF
production 12,1 120 274 -104 26,1
sous-fraitance 424 233 132 88 30
production hors
sous-traitance 96 108 291 -124 231
Cl hors sous- 134 188 22 -102 195
traitance
valeur ajoutée 15 -160 257 27 36
rémunérations -11,1 34 194 -103 37
EBE 314 832 272 689 03
charges finan. 119 -173 14,7 387 12
épargne brute B6 629 9486 ns 04
FBCF 56,6 247 -122 o1 8 59

"Source : Insee (SIS), OEST (EAE, pour 1991 et 1992)
Note : Ce tableau ne porte que sur les SQS.

Le transport maritime

Aprés une année 1931 dont I'évolution est difficile a
appréhender du fait des restructurations importantes
auxquelles le secteur du transport maritime a été soumis,
la production des entreprises de transport maritime a
fortement reculé en 1992 (tableau 5.3).

L'année 1992 été marquée par un recul des trafics
maritimes : le trafic de marchandises des ports francais
areculéde 1,2% (entonnes). Ces évolutions s'expliquent
notamment parla gréve des dockers, qui a surtout affecté
le trafic conteneurs, en particulier a I'exportation, ou le
pavillon frangais est plus présent.

1993 est une année contrastée selon les secteurs: Les
taux de fret pour le pétrole brutont baissé de 4% en francs
mais ceux du gaz liquéfié ont chuté de 15% pour les
trafics tiers. Pour les vracs secs, le chiffre d'affaires
semble avoir progressé comme le cours du doliar mais
dans l'alimentaire réfrigéré, les surcapacités ont fait
chuté les frets et le chiffre d'affaires de 10%. Enfin pour
les marchandises diverses en ligne , le chiffre d'affaires
sur la zone frangaise aurait plutét stagné.

Sur'Amérique et I'Asie ol l'influence du pavillon frangais
estfaible, le chiffre d'affaires aurait progressé de 5% saut
sur 'Amérique du Sud, zone pour laquelle les frets ont
sensiblement baissé. Enfin sur I'Europe, il progresse de
3% malgré un recul des frets de 7%. Ailleurs, I'activité est
restée stable.

Le transport fluvial

Si la récession a é1é ressentie par 'ensemble des catégo-
ries de transporteurs fluviaux, les compagnies ont été les
plus touchées (-26% en tonnes et -34% en t-km). Celles-
ci ont méme été amenées 2 licencier une partie de leurs
salariés dans le courantde 'année 1993. Les artisans, bien

qu'en situation difficile, ont mieux résisté a la crise grace a
la bonne tenue des trafics céréaliers.

Les transports en commun urbains
de province en 1992

A cause du ralentissement du trafic, les recettes des
réseaux de transport collectit de province ont fortement
ralenti en 1992 (tableau 5.4).

Les charges de personnel stagnent (+0,2%). Le salaire
unitaire n‘augmente que de 2,3%, au méme rythme que
précédemment. Les sffectifs se réduisent de 2%. De 1988
a 1992, malgré 'augmentation de l'offre (+10,7% pour la
longueur de réseau et +6,8% pour le parc de véhicules) les
effectifs ne se sont que faiblement accrus. Par contre, les
autres charges s'élévent rapidement (+11,8% en 1992) du

- fait d'un développement de la sous-traitance. Cela a induit

un ralentissement de la croissance du ratio des recettes
aux charges d'exploitation (graphique 5.1). Le rapportdes
produits du trafic sur ces charges est remonté de 48% en
1982 a 57% en 1992

TABLEAU 5.4
Evolution du compte d'exploitation du transport
urbain de voyageurs de province

1989 1980 1991 1902 1992
% % % % MdF
recettes 77 10,1 14,1 26 62
subventions -16 07 36 31 39
total produit 36 58 68 22 10,1
charge fonction. 49 50 74 12 9,1
dt rémunération 06 48 61 o1 57
autres charges 47 92 25 118 09
total charges ' 39 54 68 22 10,1
GRAPHIQUE 5.1
Evolution des ratios du transport urbain de province
en %
80 _55
recettes / dépenses subventions / total

de fonctionnement des produits

LA LI L T LI

B8 8 8 &, 9

Source : Certu :

Champ : Réseaux de transport collectif urbain de province.
Note : Le nombre (variable) de réseaux répondantal'enquéte du
Certu s'éléve a 156 en 1992. Un redressement de ces non-
réponses n'est effactué que pour les trés gros réseaux. Les
rdsultats portant sur l'année 1993 ne seront disponibles qu'en
novembre 1994.
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Démographie des entreprises
de transpo

Entermes d'évolution des entreprises de transport, 1983
poursuit la tendance 2 la dégradation des dsux années
précédentes, avec un recul marqué des créations et une
nouvelle progression sensible des défaillances.

Les eréations

En 1993, le nombre de créations d'entreprises de trans-
port a chutd, encore plus fortement que les anndes
précédentes (tableau 5.5).

Les entreprises de transport routier de marchandises
sont les plus affectéas par ce recul, apras les transpor-
teurs fluviaux. Leur taux de création, qui dépassait les
22% en 1989-1990, se rapproche de la moyenne du
secteur (tableau 5.6).

La proportion de créations pures, c'ast-a-dire hors chan-
gementda propriétaire, continue a baisser (83% en 1988,
71% en 1893). |l parait naturel que les reprises, notam-
ment cslles liées a I'age du propriétaire, soient mains
sensibles a la conjoncture que les créations pures.

TABLEAU 5.5
Démographle des entreprises de transport

1880 1891 1882 1838

D'aprés une étude de l'inses, Ie taux de survie aprés cing
ans d'existence des entreprises de transports et télécom-
munications estde 53% (pourlagénération 19287), soitun -
peu plus que l'ensemble (50%), mais éguivalent A celui
des services aux entreprises, ou 62 findustrie.

Les défalllanses

Aprés un ralentissement annés précédents, les dé-
faillances d'entreprises ont connu une ncuvelle progres-
sion de plus de 10%. Comme les créations les compen-
sent de moins en moins, le rapport des défaillances aux
créations, preche de 13% en 1989, atteint prasque 28%
en 1993. Encore faut-il souligner que les défaillances ne
constituent qu'une mesure partielle des disparitions d'en-
treprises. Ainsi, en 1992, il y avait quatre fois plus de
disparitions d'entreprises que de défaillances. L'aug-
mentation des défaillances est la plus forie dans le
transport maritime et pour les auxiliaires, en particulier
dans la collecie de fret terrestre et fluvial. Le taux de
défaillances a atteint 5% pour les entreprises de transport
routier de marchandises.

La populatlon

Au vu de l'augmentation des créations et des défaillances
en 1993, alors que ls stock d'entreprises n'avait augmenté
que de 0.4% [annda précédente, on psut estimer que ls
nombre d'entreprises du secteur des transports a stagné
en 1993. L'annds précédente, 18 nombre d'entreprises
avait fortement augmenté dans le transport aérien et les
services d'auxiliaires des transgorts. Par contre, le nombre
de transporteurs fluviaux avait continué a diminuer.

Créations 12538 11371 11212 10088
évol. (%) 20 93 14  -105
Nombre ' 80335 83430 83541
éval. (%) 18 31 0.1
Défaillances 2155 242 2492 2803
évol. (%) 300 127 26 125

dont transport routier de merchandises :

1830 1991 1892 1898

Créations 7023 7180 6816 5441
évol. (%) 17 93 5,2 -20,2
Nombre 37717 382568 39138
évol. (%) 52 33 04
Défaillances 1417 1707 1713 1850
évol. (%) 418 205 04 138

Source : Insee )
Nota : Le nombre d'entreprises est mesuré au 31 décembre.

TABLEAU 5.6

Ratlos démographiques du secteur "transports™ %

1880 1891 1682 1623

Créatlong 158 140 134 12,0
Défeilizness 27 30 20 34
dont entreprises TRM :

Créations 21 19,1 175 139
Défaillances 40 45 44 50

Source : Insea
Nota: C'estlerapportdu fluxdelannée N au stock au 1erjanvier.
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Les sociétes d'autoroutes

Une offre performante

En 1993, Jes déplacements sont restés dynamiques sur
les autoroutes concédées, avec une hausse de 5,6%
(dont 6,2% pour les voitures). Sur le réseau de plus de 3
ans, dit réseau stable, la croissance a 616 de 4% (ou de
2,5%, si I'on tient compte du conflit des transporteurs
routiers de juillet 1992). Ces taux sont trés honorables
pour une année de crise. Par contre, le trafic de poids
fourds (te! qu'il est défini pour les péages), se ressent
fortement de la crise (2,6%, contre 4,2% en 91)

Cette croissance souligne [l'attrait des nouveaux axes
{Nord-Sud via Clermont, Lille-Reims-Dijon,...) qui décon-
gestionnent les réseaux saturés, et limportance du tran-
sit suisse détourné en France.

La hausse des péages a été d'un peu plusde 3% au 1 *

~ 'septembre 1993, aprés 2,7 % au 1/10 /19926t 4,3% au- -

1/08/1991(soit 3% en moyenne annuelle).

Aussi, la croissance globales des péages a été voisinede
9%, comme en 1992, bien que I'augmentation des trafics
soit plus forte surles trafics légers, moins rémunérateurs.

GRAPHIQUE 5.2

Evolutiondes charges de 1991 2 1993
80
70 4
604
50 4
40 4
304
20 4
1,0 <
00 4

en MdF

% 3 - /4

impots  fr. financier Produit brut

achats fr.personnel

Les charges évoluent modérément. Les achats varient
au gré des trafics et des grosses réparations, et dimi-
nuent en 1993, aprés les hausses de 1991-92. Malgré
'embauche de 400 personnes, les frais de personnel
progressent plus modérément. Les taxes diminuent en
1993, mais sont comptabilisées ici de fagon provisoire.

Les intéréts versés (7,9 MdF, hors indexation des avan-
ces de 'Etat), ssmblent élevés quand on les rapporte ala
dette de 99 MdF. L'analyse de ce poste mériterait des
développements spécifiques difficiles & résumer en quel-
ques lignes.

Bonne capacité d'autofinancement

Du coup, le produit brut augmente de 1,6 MdF, soit plus
de 25%, soulignant la forte capacité d'autofinancement
des autoroutes, au sens de la comptabilité nationale.

La hausse des investissements témoigne de la volonté

des pouvoirs publics de soutenir 1a reprise (d'autant plus

que les lancements de travaux pour les autoroutes non
concédées se poursuivent aun rythme élevé). Les inves-
tissements sur le réseau existant sont de l'ordre du tiers
du total (4 MdF, au sens du Fdes, sur 14 MdF en 1994).

TABLEAU 5.7

Comptes des sociéiés d'autoroute enMdFet%
1980 1991 1992 1993 | 91/90 9201 93/82

enMillardsde F | % % %

Péages (TTC) 165 182 197 214] 102 85 86

-achats(TTC) 26 29 30 30| 96 50 -22

Val.ajoutée 138 153 1668 184 ]| 103 81 106

rporsomel 20 22 24 25| 83 90 65

-taxes (ycTVA) 16 20 24 19} 0 17 -2

EBE 102 110 119 40| 76 78 177
r financiers 63 70 74 79| 108 63 70
Prod. brut 40 41 45 61| 27 104 353
Investismt 101 11,1 105 121 | 99 -52 150
Produitinvest  30% 37% 43% 50% | 65 164 177
Bllan

dettes LT 840 894 986 90| 64 47 58
dtavances ADF_

90 77 60 58} -4 -23 -3

Source: estimation Oest’ :

-Ce compte conceme les sociétés Area, ASF, Escota, Sanef,
SAPN, SAPRR, les tunnels du Fréjus et du Mont-blanc groupés
au sein d'Autoroutes de France, et la société privée Cofiroute. Il
a été simplifié depuis 1992. Le concept de produit brut est ainsi
légérementdifférent du PBCAI des comptes de la Nation.

-Les achats sont évalués TTC. En effet, la TVA n'est pas
déductible pour les transporteurs routiers. Elle est donc comp-
tabilisée icicomme une taxe spécifique. Une prochaine réforme
devrait abroger le régime spécial de la TVA sur les autoroutes.
(rappelons que le contentieux fiscal de 1992 sur la déductibilité
de la TVA sur les superstructures avait été comptabilisé en
charges exceptionnelies ).

-En plus de la TVA brute, les taxes incluent environ 0,5 MdF
de taxes professionnelles et 0,4MdF de contribution au fonds de
concours & la gendarmerie.

-Investissements, y compris frais de siége, et non compris
grosses réparations.

-Depuis 1990, les amortissements de caducité sont calculés
surladurée de la concession, ce qui allege les charges différées.

-Avances ADF, a l'exclusion des collectivités locales

Rappelons que la comptabilité nationale ne tient pas
compte des charges ou amortissements de caducité
d'environ 3 MdF, les sociétes d'autoroute étanttenues de
remettre gratuitement leurs actifs a 'Etat en fin de con-
cession (en comptabilité nationals, il s'agirad'un transfert
en capital des sociétés aux administrations).

De plus, les concessionnaires participent a divers tra-
vaux financés par fonds de concours (contournement de
Lyon, pontde Normandie, accés au Transmanches...), ce
qui limite d'autant leur autofinancement réel. Cependant,
les dettes 2 long terme augmentent moins que le chiffre
d'affaires, soulignant I'équilibre financier du secteur.:

Vers une réforme du systéme

Evidemment, la situation est plus contrastés d'une so-
ciété a 'autre. Un projet de regroupement des sociétés
publiques en 3 grands pdles régionaux est en cours. Il
permettrait une meilleure péréquation des ressources,
une planification contractuelle des investissements sur5
ans, et surtout un gain de 5 ans pour la réalisation du
schéma directeur autoroutier (soit 140 MdF de travaux
sur 10 ans).
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LES GRANDES ENTREPRISES
NATIONALES

La SNCF

Recul des activiieés fret et voyageuro

La produciion de la SNCF recule en 1993 de 5,8% en
valeur. Ce mouvement résulte d'abord de la baisse des
produits dutrafic (-5,2%). En effstsilas subventions pour
compansations tarifaires sont prasque stables (-0,9%),
les recettes commerciales chutentde 6,6% (-3% pour les
voyageurs et -13,8% pour lg frat).

Pour le fret, ce recul résulte des évolutions négatives des
volumes et dss prix. En effet, les trafics ont chutd de
9,6%. Cette baisse est mécaniquement induite par le
repli de I'activité industrielle, notamment dans les biens
intermédiaires et par la décroissance des échanges
extérieurs (le trafic international, pour I'essentiel intra-
européen, représente 43% du trafic ferroviaire).

A cette baisse des tonnages transportés s'ajoute une
réduction des recettes unitaires de 5,4%. La SNCF réduit
ses prix en moyennede 1,9% (contre +1% en 1992 et 0%
en 1991), enpartie acausede laconcurrencede laroute.
A cela s’ajoute un effet de structure des trafics. En effet,
les transporis par wagon isolé, dont le prix unitaire est
plus élevé, reculent plus que caux par trains entiers ol le

TABLEAU 5.8
Evolution des comptes de la SNCF

1880 1881 1892 1983 1883
% % % % MdF
production 29 24 48 58 615
Cl 87 85 89 4,4 20,7
VA brute 06 06 29 6,5 4.8
sub. - impdts 137 -129() 32 29 149
rémunérations 05 29 40 05 40
EBE -128 174 00 -185 11,7
intéréts versés 69 103 140 129 156
épamgne brute 339 641 -708 ns 39
FBCF 2.7 18,7 102 -173 250

TABLEAU 5.9
Principaux ratios de la SNCF en %

188 1980 1891 1832 1883

taux ds VA 08 63 681 68 = 653
taux de marge 475 41,1 338 28 2886
taux d'épargne 84 154 55 16 9,6

intéréts v/EBE 517 &34 846 854 1336
taux dinvast 432 649 648 63 613
taux dautofin. 5§42 231 85 23 157

Sourca : Insee (Comptes Nationaux)

Note : Le mode d'enregistrement en comptabilité budgétaire
paut induire das décalages complablas imporiants, par rapport
& la comptabilité d'entreprises (voir encadrés dans les rapports
90 at91). (°) voir rapport 1991 page 30 (concours exceptionngl).

transport combiné (respectivement -20,6%, -5,8% et
+0,8%). :

Pour les voyageurs, la baisse des reczites commerciales
résulte uniquement de cslle des trafics car la recstte
unitaire par v-km augmente de 4,4% sur lg réseau prin-
cipal et de 7,2% en lle de France. La baisse de 9,2% du
trafic grandes lignes (réduite 2 7% aprés élimination des
régularisations comptables sur 1992) psut &tre imputée
pour partie au ralentissement de la consommation des
ménages auquel s'ajoute l'impact des augmentations de
tarifs. Mais 'analyse économétrique laissa apparaitre un
facteur résiduel, imputable pour partie 2 la mise en
service du nouveau systdme Socrate (temps d'attente,
complexité du systdme). ll n'est aujeurd'hui pas possible
de distinguer avec précision ce qui dans ce recul est
conjoncturel de ce qui ne I'est pas.

Pour les servicas régionaux et I'lle-de-Francs, le recul
des trafics est plus faible, -1,6% et -2,1%, avec dans ce
dernier cas peut tre un développement de la frauds.
A cette baisse s'ajouta enfin une chute de fa production
immobilisée de 15,5% entrainée par le ralentissement
des investissements de la société nationale.

.

Les comptes de entreprise

Si la production de la SNCF subit une inflexion marquée
en 1993, -5,8% contre +3,4% en moyenne sur les irois
annédes précédentes, l'importance des colts fixes liés
aux infrastructures ou au personnal ne parmet pas a la
société nationals d'imprimer |8 méme mouvement a ses
charges.

Les consommations intermédiaires qui représentant un
tiers de la production baissent de 4,4%. Celles lides a
I'entretien des équipements reculentde 10%, du fait pour
ressentiel du recul de la production immobilisés et pour
une moindre part du fait d'une adaptation des ragles
d’entretien. Laes dépsensaes d’'énergie de traction, les plus
dépendantes des trafics et qui représentent 10% des
consommations intermédiaires, baissent de 5,5%. Les
autres consommations intermédiaires, notamment cal-
les ayant trait au matériel, sont réduites de 2%.

Les frais de personnel n‘augmentent que de 0,5%, du fait
dela poursuite de latendance a ladiminution des effeciifs
dela SNCF (-3% en 19983 contre -2,6% par ande 1982 &
1992) et du ralentissemant de la croissance du salaire
moyen (3,6% contre §,8% en 1992). Cette croissance est
due pour moitié au glissement-vigillesse-technicité et
pour 0,6 point aux conséquences dg la mise en applica-
tion au cours de I'année précédents d'une nouvelle grille.

Grace a cette réduction d'effeciifs, la productivité mesu-
rée par unité-kilomaire équivalents par heure travaillée,
ne s'ast réduite que de 3,5%. Aussi le colt salarial par
unité produite s'est accru de 7,9% alors que Il colt
unitaire des consommations intermédgiaires augmente
da 2,7%. Cependant les prix de la SNCF n'augmentent
que de 1,7%. Les subventions d'sxploitation se sont
accrues de 3,5%. Aussi au total I'excédent brut d'exploi-
tation baisse de 18,5% st le taux de marge de la SNCF
perd 4 points.
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Le poids des investissemants

Si le programme d'investissement en lle-de-Francs
continue de progresser de 33% avec Eole, du fait de
'achévement du TGV Nord, du contournement de
Lyon et de linterconnexion, et malgré les travaux
préliminaires pour le TGV Méditerranée, la FBCF
totale recule de 17% apras plusieurs années de forte
croissance. La baisse est moins forte pour le matériel
que pour les infrastructures. L'effort d'investissement
reste malgré tout trés important puisque le taux d'in-
vestissement se situe a4 61% contre 44% pour la
période 88-89 et de l'ordre de 15% pour l'ensemble
des entreprises frangaises.

Du fait du niveau élevé des investissements passés
qui ont été largement financés par emprunt et en dépit
de la politique de la SNCF visant a restructurer sa
dette, les frais financiers augmentent encore de
12,9%. En 1992, ils couvraient déja la quasi totalité de
I'EBE. En 1993, ils dépassent le solde d'exploitation

_ de 33,6%. Aussi 'épargne devient négative et -le-

financement de l'investissement se fait en 1993 en
totalité (et méme au deld) par le recours a I'emprunt.
Aussi la dette atteint 132 milliards de francs (hors
service annexe de la dette).

La RATP

L'année 1993 est marquée par une progression sen-
sible de la production de la RATP (+4,6%). En effet, si
les trafics ont reculé de 0,5%, les tarifs ont augmenté
de 7,3% en moyenne annuelle. D'autre part, la hausse
plus limitée des consommations intermédiaires
(+3,8%) permet une croissance notable de la valeur
ajoutée (+4,9%).

Les rémunérations ont augmenté (+3,2%) un peu moins
fortement qu'en 1991, en raison notamment d'un léger
recul des effectifs (-0,5%). Les subventions d'exploitation
recues se stabilisent en 1993. Dans ces conditions,
I'excédent brut d'exploitation a crG.1égérement en 1993
(+2,2%), a un rythme pius faible que celui de la valeur
ajoutée, ce qui se traduit parune baisse de prés d'un point
du taux de marge. Ce dernier reste néanmoins a un
niveau supérieur & 30%, & la suite du redressement de
l'année précédente.

Par ailleurs, la RATP-accroit considérablement son effort
d'investissement (Météor) qui augmente de plus de 30%
en 1993, et le taux d'investissement approche de 60%,
niveau jamais atteint auparavant. Cette évolution se fait
en grande partie par un recours croissant a l'emprunt,
qui se manifeste par la hausse des intéréts versés
(+3,1%) et par un taux d'autofinancement toujours
inférieur 2 20% depuis 1990.

En conséquence, le besoin de financement s'accroit
trés fortement pour atteindre 3,2 milliards de francs,
soit une augmentation de 59,3% par rapport au ni-
veau déja élevé de 1992.

TABLEAU 5.10
Evolution des comptes de la RATP
1990 1991 1992 1983 1933
% % % % | MdF
production 105 44 37 46 114
Cl 14 14,1 42 38 28
VA brute 102 13 66 49 87
sub. - impbts 7.2 54 71 0,1 51
rémunérations 37 73 01 32 111
EBE 05 -180 477 22 26
intéréts versés 55 0,2 10 31 18
épargne brute -146 908 16865 -1,1 09
FBCF 46,7 6,7 122 M0 52
TABLEAU 5.11
Principaux ratios de la RATP en %
1989 1990 1991 1992 1993
taux de VA 758 n7 35 %5 7,7
taux de marge 06 279 26 313 05
taux d'épargne 96 74 07 . 12 106
intéréts v/JEBE 754 P2 963 658 665
taux dinvest 318 424 46 469 599
taux d'autofi. 30,1 175 15 240 17,7

Source : Insee (Comptes Nationaux)

Note : La production n'inclut pas les produits du trafic versés au
titre de lindemnité compensatrica. Par contre, la compensation
pour réduction tarifaire est prise en compte.
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Alr France

Dans un contexte de libéralisation creissante du trans-
port aérien, 1993 a vu la poursuite de pertes importantes
pour de nombreusas compagnies adriannes, en particu-
lier pour Air Francs ol elles sa sont fortement accrues.

La compagnie a perdu des parts de marché : la crois-
sance de son trafic passagers a été de 1,3% (en passa-
gers-kilomstres transportés PKT) alors que celui des
compagnies de 'AEA (Association des compagnies aé-
riennes suropdennsas) a progressé de 7,9%.

La gréve de la seconde quinzaine d'cctobre représente
une parie de trafic de I'ordre de deux points pour I'année,
le manque a gagner étant estimé & 900 millions de F.
L'offre globale (en sidges kms offerts) a néanmoins
progressé de 1,1%; il en résulie une croissance faible
{0,2 point) du coefficient de remplissage, inférieure aussi
a celle de I'AEA (0,6 point). Les trafics d’Aéroports de
Paris en croissance de 2,2 % en passagers confirment
cette perte de parts de marché.

Le coefficient de remplissage qui étaitde 70,4% en 1989
est tombé en deux ans a 66,9%, depuis il progresse
lentement pour atteindre en 1993 67,8%. Fin 1993, il a
méme dépassé les 70%.

Les trafics les plus touchés concernent les moyens
courriers avec une baisse ds 1,0%, en particulier sur
I'Europe (-1,8%) soit -1% pour I'ensemble des moyens
courriers. Le trafic long courrier a crd de 1,8%, les parts
de marché s'étant maintenues sur I'Atlantique Nord et la
croissance des trafics avec I'Extréme Orient s'étant for-

tement amortie en raison de la mauvaise santé de I'éco-
nomig nippone. :

La croissance globale des trafics n'a pas empéché une
chute de lavaleur de la production de 6, 1%, car larecstte
unitaire a foriement baissé malgré un effet de change
favorabie (1,1%) et des tarifs affichés en progression de
0,9%. La recette réslle a surtout reculé pour deux rai-
sons: des rabais importants et un glissement général de
lademanda vers l2s formules tarifaires moins onéreuses,
renforcé par lgs difiiculiés économiques.

Les efforts effectués pour diminuer les consommations
intermédiaires (en particulier sur la scus-traitance) et la
modération de 'évolution de la massa salariale n'ont pu
companser las effets de la chute de la recstte unitaire.
Aussi I'excédent brut d’exploitation a diminué de 2,1 MdF
et le taux de marge (EBE/VA),divisé par 2, tombe 2 10%.
A cela s'ajoute la poursuite d'un important effort d'inves-
tissement (prés de 5 MdF). De plus le marasme sur le
marché de l'occasion contraint la compagnie a garder
des avions dont elle souhaiterait se séparer. Enfin une
dette élevée (37 MdF fin 1993 avec 2,2 MdF d'intéréts
versés an 1993) pése lourdement sur les comptes.

Cette situation, caractérisée par un besoin de finance-
mentde 7,6 MdF etdes capitaux propres peu importants,
rend absolument nécessaire une recapitalisation de la
compagnie. Un plan d'entreprise a été lancé pour faire
face a cette grave situation. Ce plan prévoit une
recapitalisation de 20 MdF sur 3 ans, une réorganisation
profonde des structures et des méthodes de travail et
5 000 départs volontaires sur 3 ans. L'Etat conditionne
ces transferts de capitaux a |'acceptation de ce plan par
le personnel; celui-ci a été entériné par référendum au
mois d'avril 1994. La recapitalisation est soumise a
lautorisation de la Commission Européenne et a la
réalisation des projets de I'entreprise.

TABLEAU 5.12
Evolution des comptes d'Air France
1830 1891 1992 1gg3’| 1993
% % % % MdF
production -1,2 15 176 6,1 33
Cl 77 44 16,9 -1,6 249
VA brute -14,1 122 186 -130 145
sub. - impéts 165 8,0 403 53 06
rémunérations §5 02 244 0,1 124
EBE -56.3 75,7 03 -890 15
intbréts versés 842 289 19,7 -1,0 22
épargne brute ns ns ns ns -2,2
FBCF 40 B3 -203 34 50
TABLEAU 5.13
Principaux ratios d'Alr Frence en %
1889 1980 1991  1992° 1993”
taux de VA 409 3356 40,1 396 358

tauwx de marge 1 163 354 215 10,1

taux dépargne 148 75 76 21 -153
intéréts v./EBE 162 722 438 636 1537
taux dinvest 260 200 553 310 344
taux d'autofi. 570 -258 133 68 447

Source : Insee (Comptes Nationaux)

Note : * comptas consolidés pour Air France + UTA. Pour les
annéas précédentes, il s'agit des résultats de I'entreprise Air
France uniquement.
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Air inter

En raison de la récession d'une pan, stde la concurrence
ferroviaire sur les lignes cournes, en particulier sur la
Bretagne, d'autre par, les trafics n'ont augmenté que de
0,6% en 1993 en passagers-kilométres et de 0,3% en
passagers.

Si Air Inter est restée encore assez protégée sur ses
grandes lignes, elle doit faire face comme Air France au
transfert de lademande vers les formules moins onéreu-
ses; elle ne peut rester a I'écart du mouvement suivi par
les prix réels pratiqués par les concurrents et doit faire
preuve d’'agressivité commerciale. Ainsi, la proportion
des passagers choisissant les formules les moins cod-
teuses s'est accrue de 6% cette année.

Laproduction n'a augmenté que de 0,2 % et les consom-
mations intermédiaires ont baissé de 0,5% mais la
.hausse des autres charges d'exploitation de prés de 4%
entraine une réduction de I'excédent brut d'exploitation
de 7,7%. L'augmentation des intéréts regus limite ce
recul, et I'épargne brute ne diminue que de 4%. Les
intéréts versés baissent de telle sorte que le ratio de
solvabilité (intéréts effectifs/EBE) reste égal & 15%. L'in-
vestissement demeure soutenu mais des efforts impor-
tants avaient 6té réalisés de 1988 a 1991. Le taux
d'autofinancement se maintient donc.

TABLEAU 5.14
Evolution des comptes d'Alr Inter

1880 1991 1992 1983 1983

% % % % | MdF

production 108 93 70 02 114
o] 205 52 37 0,5 60
VA brute 05 145 109 10 55
sub. - impéts 440 159 Q22 124 04
rémunérations 126 43 74 30 37

1 EBE 349 569 136 -7.7 13
intéréts versés 90 316 194 7.7 02
épargne brute -39,5 56 144 -4.1 12
FBCF 24 409 588 65 08

TABLEAU 5.15

Principaux ratios d'Air inter en %
1989 .. 1990 1991. 1992 1933

taux de VA 481 436 457 473 477
taux de marge 28,1 18,2 249 55 233
taux d'épargne 276 16,6 26 233 22

intéréts v/EBE 103 17,2 144 15,1 151
taux dinvest. 34,0 33,1 40,7 15,1 14,0

taux d'autof. 813 504 56 1545 1584

Source : Insee (Comptes Nationaux )
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Chapitre 6

LES MENAGES
ET LES TRANSPORTS

Aprés une stabilisation en 1992, la consommation des ménages en transport a reculé en 1993, Comme en 1991,
a la fois les dépenses en transports collectifs et surtout les achats de véhicules ont chuté. De ce fait, la part des
dépenses de transportdans la consommationdes ménages estrevenue d son niveaude 1970. La crise a aussi affecté
les dépenses touristiques, leur croissance étant ramenée @ 2,4%, soit a peine plus que l'indice des prix.

La mobilité des ménages en zone urbaine se fait principalement en voiture particuliére. Depuis 15 ans, celle-ci
a gagné des parts de marché sur les autres modes de déplacement, marche & pied et deux-roues, les transports
collectifs ne se maintenant que grice & une politique d'offre active. .

LA CONSOMMATION

Baisse sensible

Menacés par le chémage et bridés par la faible progres-
sion de leur pouvoir d'achat (+0,7%), les ménages ont
encore limité leur consommation en 1993 (+0,6% en
volume). Le poste le plus affecté par ce ralentissement
est celui des transports et communications (-2,8%). La
partde budget consacrée par les ménages a ce poste, en
baisse depuis 1990, est tombée au dessous de 16% (en
valeur). A I'opposé, les dépenses de santé ont maintenu
leur rythme de croissance (+4,4%). Les dépenses liées
au logement ont conforté leur place prépondérante dans
la consommation (21%).

Les ménages ont sensiblement réduit le volume de leur
consommation en transports en 1993 (tableau 6.1). Ce

TABLEAU 6. 1
Evolution du volume de la consommation

de transports niveau en milliards de francs
1990d 1991r 1992r 1993p | 1993p
% % % % | niveau
Achats de véhicule 12 -104 28 -138 ] 1434
Dép. dutilisation 15 06 18 05| 3727
Tr. collectifs 13 23 27 -25 936
Ens. transport 14 2,9 22 3,71 6098
Cons. finale 2A 1,2 12 04 | 4300,2

Source : Insee

Notas : L'analyse par fonction de la consommation des ménages
met en évidence la finalité des opérations effectuées. Les
dépensas de transports des ménages incluentl'achat d‘automo-
biles.

L'évolution en volume est mesurée aux prix de I'année précé-
dante (N-1). Le niveau est aux prix courants.

ralentissement est surtout lié 2 la baisse des achats de
véhicules. Mais les dépenses en transports collectifs ont
616 également réduites, en volume. Par contre, les dé-
penses d'utilisation des véhicules privés, tirées par I'ac-
croissement des trafics, ont continué a augmenter
comme l'ensemble de la consommation des ménages.
Alors que la consommation totale a augmenté de 33%
entre 1980 et 1993, lacroissance de la consommationde
transports n'a pas dépassé 20% ( graphique 6.1).

Poursuite de la chute des achats de voitures

Aprds un redressement partiel en 1992, soutenu par la
baisse du taux de TVA et la déduction de fin d'année
accordée aux véhicules équipés de pots catalytiques,
les immatriculations de véhicules neufs ont fortement
baissé en 1993 (tableau 6.2). Les ventes d'occasionont
reculé de 0,7% seulement. Le rapport du nombre des

GRAPHIQUE 6. 1

Evolution des principales composantes de la fonc-
tion transport en volume base 100 en 1980
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Note : Volume en prix de 1980.
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immatriculations d'cccasion aux neuves a donc aug-
menté, pour aiteindre 2,5. En francs courants, les dé-
pansas d'achats d'automobiles ont baissé de 13%.

La part des véhicules diessl continue & progresser, par
rapport aux autres motorisations. lis ont raprésenté prés
de 40% des immatriculations nauves, et 23% du parc de
voitures particuliéres. La France est le premier marché
mondial pour les voitures particulidres diesel neuves.

Pour la deuxidme année consécutive, I'évolution des
immatriculations neuves de marques frangaises est
plus favorable que celle des étrangéres. Ce meilleur
comportement des marques frangaises résulte d'un
effetd'offre, les nouveaux modéles mis sur le marché se
sont mieux vendus que les étrangares.

TABLEAU 6.2
immatriculations neuves de voitures particulieres

ot commerciales en milliers
- 1960 1900 ~ 1991 1992 1993
marg, i 1407 1406 1213 1260 1038
évolution (%) 05 02 -136 39 -17.7
part (%) 619 €608 897 58 603
marq. 867 904 818 846 684
évolution (%) 61 43 -95 34 -19,2
part (%) 38,1 2 403 402 3397
Total 2274 2309 2031 2106 2
évolution (%) 26 15 120 37 -183
Source : CCFA

Les dépenses d'utilisation des véhicules

Rapporté au parc moyen de fannée, le volume des
dépenses d'utilisation des voitures particuliéres a reculé
en 1993.

En 1993, le prix des carburants achetés par les ména-
ges a augmenté de 3,9%. Cela résulte des deux haus-
ses de la TIPP, la dernidre, en juillet, ayant &té de 28
centimes par litre. Cette hausse de prix contribue a
expliquer la légére baisse du volume consommé
(-0,3%), paraliélement a la diésélisation.

Malgré le vieillissement du parc (I'age moyen passe de

TABLEAU 6.3 )
Evolution du volume des dépenses d'utilisation
1990d 1991r 1992r 1993p | 1983p
% % % % | niveau
Pneus, réparations 16 0,5 17 01 1782
Carburants 15 09 12 03] 1473
Péages locations,.. 41 37 35 33 203
Assurances -1,8 32 52 62 169
Ensembie 15 06 18 051 3727
Source : Insee '

Notes : Volumes aux prix N-1, niveau en MdF courants.

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

GRAPHIQUE 6.2
Evolution des prix relatifs
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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
ménages.

6.2 4 6,6 ans) et le développement des contréles tech-
niques, le volume des réparations et piéces détachées
utilisées par les ménages a stagné. Par contre, la
consommation de pneus a augmenté de prés de 4%,
aprés un recul d'ampleur équivalente l'année précé-
dente, suscité par une hausse de 12% des prix.
Depuis 1980, le prix des réparations (y compris piéces
détachdes) a augmenté de 30% plus vite que celui de
l'ensemble de la consommation des ménages (graphi-
que 6.2). Par contre, le prix relatif des achats décroit
depuis 1987. ll a notamment bénéficié de la baisse du
taux de TVA de 33% en 1987 a 18,6% en avril 1992. En
raison du relévement de la TIPP, le prix des carburants a
augmenté plus vite en 1993 que lindice des prix a la
consommation. Mais le prix relatif des carburants par
rapport a I'ensemble de la consommation des ménages
reste de 15% inférieur a celui de 1980.

GRAPHIQUE 6.3
Evolution de la consommation de services
de transports collectifs envolume base 100 en 1980
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TABLEAU 6.4
Evolution du volume de la consommation
de transport collectif

1990d 1991r 1992r 1993

1983p
% % % % |ni

nveau

tr. ferroviaires 02 23 06 6,2 ‘276
tr. urbains 18 00 10 25 18,1
autres (taxi,dém.) 16 0,2 18 06 249
tr. aériens, marit. 18 63 76 01 81

Ensemble 13 23 27 25 <

Source : Insee
Notes : La consommation de transports collectifs est calculée
en intégrant les compensations pour réduction tarifaire.

Volumes aux prix N-1, niveau en milliards de francs courants.

Les dépenses de transports collectifs

Le volume des dépenses de transports collectifs a
reculé de plus de 2% en 1993 (tableau 6.4).

Le recul le plus important affecte le transport ferro-
viaire. En francs courants, le montant consacré par
les ménages & ce mode de transport a diminué de
2,5%. La croissance de 3,9% du prix correspondant
n'a pas été un facteur favorable, en sus de l'effet
‘Socrate'.

Le volume des dépenses en transport aérien a stagné
(graphique 6.3), malgré une baisse de prix de plus de
3% M,

Le transport collectif urbain de voyageurs a subi un
recul sensible, en volume. Mais une hausse des prix
de 6% induit la poursuite de la croissance du montant
des dépenses.

Le prix relatif des transports collectifs par rapport a
'ensemble de la consommation a augmenté de 10%
entre 1980 et 1993 (graphique 6.4), contre 6% pour
les dépenses d'utilisation. La baisse du prix du pétrole
en 1986 a eu un impact plus important sur le prix des
transports privés que sur ceux des transports publics.
De plus, depuis plusieurs années, les réseaux de
transport collectif s'efforcent d'augmenter la part
payée par I'utilisateur dans le colt du trajet.

GRAPHIQUE 6.4
Evolution des prix relatifs, par rapport a I'ensemble

de la consommation base 100 en 1980
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Source : Insee

(1) Le transport aérien représente 93% des dépenses des
ménages comptabilisées dans le poste “transports maritimes et
aériens”.

Les coefficients budgétaires

Le coefficient budgétaire en transporn rapporte la con-
sommation de transport des ménages & leur consomma-
tion totale, en volume ou en valeur. Ces consommations,
calculées par la comptabilité nationale, différent des
dépenses effectudes réellement par les ménages. Par
exemple, la comptabilité nationale prend en compte les
compensations pour réduction tarifaire dans les dépen-
ses des ménages.

Pour la premidre fois depuis 1975, la part des dépenses
des ménages consacrée au transport est tombée au
dessous de 14%, en volume (tableau 6.5) . En raison de
F'évolution un peu plus rapide des prix des transports par
rapport & 'ensemble de la consommation des ménages,
le cosefficient en valeur a baissé l6gérement moins (ta-
bleau 6.6).

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).

TABLEAU 6.5
Evolution des coefficients budgétaires de lafonction

transport “en volume” en%
1980 19680d 1991r 1992r 1983p
Achats de véhicules 4 44 39 40 34
Dépenses d'utilisation 88 82 82 82 82
carburants 4 41 41 41 40
pneus, réparations 36 33 32 32 232
autres dépenses 09 08 09 a9 09
Service de tr. collectif 22 21 20 20 20
tr. ferroviaire 07 07 06 06 08
autres transp. terrestres 11 09 09 039 09
maritime aérien 04 05 05 05 05
Ensembie 151 147 141 142 136

Note : prix de 1980

TABLEAU 6.6
Evolution des coefficients budgétaires de lafonction

transport "en valeur” en%
1980 1990d 1991r 1992r 1933p

Achats de véhicules 40 44 39 39 33
Dépenses d'utilisation 88 88 87 88 87
carburants 44 36 35 34 34
pneus, réparations 36 40 40 41 41
autres dépenses 09 12 1,2 1,1 1,1
Service de tr. collectif 22 22 22 22 22
tr. ferroviaire 07 7 07 07 08
autres transp. errestres 1,1 10 10 10 10
maritime aérien 04 05 05 06 05
Ensembie 151 153 147 147 142

Source : Insee
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LA MOBILITE DES PERSONNES EN MILIEU URBAIN

La répartition modale des déplacements

La mobilité exprimée en nombre de déplacements par
jour et par personne est en moyenne remarquablement
stable (tableau 6.7). Pourtant la répartition modale subit
d'importants bouleversements avec une augmentation
tros forte de l'utilisation de la voiture au détriment des
deux-roues etde lamarche apied. Lapartde marché des
modes de transport est assez différente en province eten
llede France. En province, oncompte Sdéplacements en
voiture pour un déplacement en transport collectif alors
qu'en lle de France, on a un psu plus de 2 déplacements
en voiture pour un déplacement en transport collectif.

La combinaison de plusieurs facteurs, qui ne jouent pas
tous dans le méme sens, explique cette évolution. Cer-
tains favorisent I'augmentation du nombre de déplace-

- ments, comme lamotorisation croissante des femmesou -

la motorisation des nouveaux retraités. D'autres freinent
le nombre de déplacements, comme le vieillissement de
lapopulation ou la croissance du chdmage, le développe-
ment de la journée continue, la concentration des achats
dans des grands centres commerciaux, ou lagénéralisa-
tion de loisirs domestiques (télévision, téléphone, Minitel,
magnétoscope).

Globalement I'évolution semble donc favorable al'utilisa-
tion de la voiture en ville et c'est un accroissement de
l'offre de 38% en moyenne pour ces villes qui a permis le
gain de 1% de part de marché en province pour les
transports collectifs.

Un équilibre centre-périphérie qul se modifie

Le passaged’une France rurale une France urbaine est
une évolution bien connue. Entre 1954 et 1975, la popu-
lation urbaine a cra de plus de 40% et a partir de cette
date s'est manifesté le phénomane de péri-urbanisation.
L'essentiel de la croissance se fait par augmentation de
la population sur le méme territoire entre 1955 et 1975.
Depuis, lacroissance se ralentit et lapartde lacroissance
lide a I'extension du territoire va en augmentant. Entre
1982 et 1990, I'augmentation de la population urbaine de
2 millions de personnes s'explique pour les deux tiers par
un accroissement a territoire constant et pour untiers par
I'annexion de nouvelles communes.

Les conséquences sur les déplacements sont claires :
augmentation de leur iongueur et multiplication des tra-
jets «banlieue-banfieus». On assiste en particulier a un
allongement des trajets domicile-travail.

Entre 1975 et 1990, la distance moyenne de parcours
domicile-travail a pratiquement doublé, passant de 7,4
km a 14 km @. Cedi s'est accompagné d'une augmenta-
tion du nombre de migrants quotidiens puisqus les actifs
qui travaillent dans leur commune de résidence repré-
sentent un peu moins de 45% en 1990, contre 60% en
1975.

Cependant, l'idée générale d'agglomération dont |a po-
pulation serait en augmentation avec croissance en

2 Source : Inses- Recensement de la population

TABLEAU 6.7
Total du nhombre de déplacements (par jour et par
personne) et part modate (en %)

w TC 2R AP ™

part modale (en %) (déplac.)
Province (*)
1976-1980 90 10 9 41 319
1985-1932 5 1 4 -] 317
lle de France
1976 k<] 19 6 4 343
1991 4 2 2 k™ 346

Source : Enquétes ménages-Cétur pourla province etenquétes
globales de transport pour l'lle de France.

VP : voiture particuliere, TC : transports collectifs, 2R : deux-
roues, AP : marche a pied , TM : tous modes.

(°) Les résultats de province portent sur les villes de Lille (1976
et 1987), Lyon (1976 et 1985), Marsaeille (1976 et 1988), Nancy
(1976 et 1991), Toulouse (1977 et 1990), Bordeaux (1978 et
1990), Grenobile (1978, 1985 et 1992), Amiens (1979 et.1991),
Nantes (1980 et 1989). ’

banlieue, décroissance dans ila commune centre,
comme en lle de France, n'estvraie que pour le quartdes
principales agglomérations de province entre 1982 et
1990.

Ainsi on constate que plus du tiers des principales agglo-
mérations de province voient leur population décroitre et
que ce phénoméne touche particuliérementles agglomé-
rations de plus petite taille. Au contraire, 'augmentation
de la population dans les communes-centres touche
plutdt les grandes agglomérations. L'influence de la
baisse de la population dans les agglomérations concer-
nées est déterminante pour la rentabilité des réseaux de
transports collectifs urbains et le contraste est trés fort
entre les villes dynamiques et les autres. Ainsi le nombre
de voyages par kilomatre offert est de 3,9 dans les villes
de province ou la population augmente au centre et a la
périphérie contre 2,1 pour les villes ou la population
diminue au centre et a la périphérie.

Entre 1976 et 1991 larépartition de la population en lle de
France a évolué également vers 'augmentation du poids
de la périphérie, essentiellement dans la grande cou-
ronne.

Le poids en population de la périphérie des villes est
croissant mais de plus, les ménages des banlieues sont
de taille supérieure a ceux des centres.

Mobilité et motorisation du ménage

Entre 1955 et 1990, on est passé de 5 voitures pour 100
habitants a prés de 40 voitures pour 100 habitants, ce qui
bouleverse complétement des conditions de mobilité. La
multi-motorisation s’est développée puisqu'en 1979,
17% des ménages disposaient d'au moins deux véhicu-
les alors qu'ils sont 25% en 1990. La motorisation des
ménages est plus faible parmi les résidants des centres
villes que parmi ceux de la périphérie (en 1991 le taux de
motorisation pour 100 ménages était de 57 4 Paris, 94 en
petite couronne et 125 en grande couronne).

La motorisation du ménags influence fortement la mobi-
lité individuelie de ses membres. De plus, la répartition
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modale des déplacemants s'en trouve considérablement

modifiée. Ainsi, en province, la voiture assure plus de

70% des déplacements des ménages multi-motorisés

(tablezy 6.8). En lle d2 France, la motorisation gst lige &
la zone de résidence et comme en province elie condi-

tionns |2 répartition modale des déplacements (fableau
6.9). A

Meblilité et motifc e déplacement

Le motif du déplacsmant influence également la réparti-
tion modale. En provinca, les trajsts domicile-travail se
font en voiture pour §9% d'entre eux , soit une augmen-
tation de 18 points en dix ans d'intervalle, au détrimentde
la marche a pied et des deusx roues (tableau 6.10). On
observe de fagon atténuéde les mémes tendances an lle
de France.

Lamarche 2 pied est bien sir le mode dominant pour s

TABLEAU 6.8
Moterisatlen des ménages et mebllité en province
déplacements par jour et par personne; part modale en %

nombre nombreds | W TC AP | mobilité
da VP ménages | part modzle (en %) | (ddplac.)
ow 25% 10 X 57 2,40
1P 50% 53 1 xR 3,22
2VP 8% . 7 16 3,47
3VPetplus % » 6 12 3,48
ensemble 2385 55 1 ) 3,17

Souree : résuitats de base des enqudtes ménages-Cetur pourla
province .

VP : voiture particuliére, TC : transports coflectifs, AP : marche
a pied . Les résultats de province portent sur las mémes villes
que celles mentionnées précédemment.

rendre a I'école, bien que sa part diminue au profit de la
voiture et des transports collectifs. C'est pour te motif
école que les transports collectifs occupent la part de
marché la plus importante ( 23% en province et 29% en
lle de France), ceci s'explique par un allongement des
distances mais aussi par un transfert modal important
des deux-roues vers les transports collectifs.

Les eomplémenterités modales

En province la fréguancs moyenne d'utilisation des diffé-
rents modes de transport montre une trés grande dispa-
ritd. En ofist, si prés d’'uns parsonne sur deux utilise la
voiture chaque jour, le pourcsntage n'est que de 35%

TABLEAU 6.10
Meblité des mdnageo on previnee por motlt &t meds
déplacements par jour el par personne ;part modale en %6

W TC 2R AP [mobiis
part modz’a (en %6) (d8plze.)
provincg
travail
1976-1280 2 13 13 2 067
1285-1802 &8 12 8 13 067
écola
1976-1880 13 13 13 €0 052
1885-1892 /4 3 5 45 044
autres moiifs :
1975-1830 4 8 6 <) 2
185-1822 83 8 3 31 207
travail
1978 3B 35 9 18 077
1881 £ kt:] 3 2] - 067
éco's
1976 8 16 14 61 04e
1991 16 2 2 53 055
autres motifs
1978 37 14 2 47 217
1881 £9 R 2 35 224

Sources : Engudtss ménagas-Cetur pour la province et enqué-
tos glebales de transport pour I'lla de France.

VP : voiture particulidre, TC : transports collsctifs, 2R : daux-
roues, AP : marche & pigd .

Les résultats de provincs portent sur les mémes villes que celles -

mentionnées précédammant.

pour la marche a pied (hors trajets terminaux liés & un
autre mode) &t 11% pour les transports collsctifs .

La population des plus de quinze ans en province, se
répartit selon fusage des transporis colleciifs en trois
groupes : environ 25% des personnes utilisent les trans-
ports collectifs au moins deux cu trois jours par semaine,
environ 25% au plus 2 ou 3 jours par mois et environ 50%
ne les utilisent jamais.

On observe 2 lintérieur de ces trois groupes des prati-
ques de déplacement 4 pied et en voiture assez contras-
tées. Ainsi, Igs utilisateurs fréquents des transports col-
lectifs (au moins 2 ou 3 jours par semaine) utilisant moins
la voiture que les faibles utilisateurs ( au plus 2 ou 3 jours
par mois) ou que les non-utilisateurs. Il apparait une forie
liaison positive entre l'utilisation des transports en com-
mun et la marche & pied. Alors que 62 % de la population
totale enquétée pratiquent fréquemment la marche &
pied (au moins 2 ou 3 jours par semaing), ils représentent
81% das usagars fréguents des transporis collectifs. De
méme, ceux qui ne recourent jamais & la marche a pied
comme mode de déplacement sont plus nombreux parmi
csux qui n'utilisent jamais lgs transports en commun.
Les caractéristiques personnelles influgncent de facon
déterminante les comportements de mobilité. L'utilisa-
tion des transponts colleciifs est plus faible pour les
hommas que pour lgs femmes, pour les actifs que pour
lgs inaciifs, pour les habitanis de la périphérie que pour
caux du centre ville.

TABLEAU 6.9

Motorisation des ménages et mobllké en lle de

France déplacements par jour et par parsonne

mobilité VP par
apied motorisés fotle ménages

Paris 1,65 201 365 057
Petite couronns 1.3 215 337 024
Grends couronn 091 258 349 125
lle ds France 1,18 23 349 088

Sourca : résultats de base des enquétes globales de transport

pour I'lle da France.

VP : voiture particuliére.
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Teux d'équipement des ménages

Le taux d'équipement des ménages en voiture indivi-

TABLEAU 6.12
Dépenses de transports li¢es au tourisme
en milliards de francs courants

duelle est stable depuis deux ans ( tableau 6.17). Le
marché automobile F:aust arrivé en p(ha.se de matLrité 1980 1992 19%%p
depuis plusieurs années. La croissance du parc se fait Etrangers en France (1) 150 363 396
essentiellement au travers de 'accroissement du nombre Francais en France (2) 32,8 87:2 w:s
des ménages et du multi-équipement. Frangais a fétranger (3) 110 265 267
auprés d'entreprises francaises
Frangais a f'étranger (4) 67 212 216
TABLEAU 6.11 auprés dentreprises étrangéres
Taux d'équipement et parc d'automobiles détenues Dépense intérieure (1)+(2)+(3) 588 1500 1558
par les ménages Dépense nationale (2)+(3)+(4) 505 1349 1378
1989 1890 1991 1902 1933 Solde extérieur (1) - (4) . 83 151 180
Ensemble (%) 749 75 73 714 771| Source : Ministére du Tourisme
dont 1 auto 509 50,6 508 510 519 . .
2 autos ou + 240 249 265 24 52 dépenses des tounste§ francgais s'effectuent a plus de
79% par l'usage de la voiture quand ils restent en France,
Parc (milllers) 21850 22373 22754 22980 28256 | ils se tournent majoritairement vers le transport aérien

Source : Insee pour le taux d'équipement, CCFA pour le parc
détenu par les ménages (estimation OEST pour 1993)

LE TOURISME

Ralentissement de la
consommation touristique

Laconsommationtouristique intérieure “asensiblement
décéléré en 1993 (+2,4% contre +7,4% en 1992). Elle
représente 7,5% du PIB en 1992 contre 6,5% en 1977.
Son poids dans le PIB tend a s'accroitre en période de
crise du fait d'une moindre sersibilité a la conjoncture.
Néanmoins, la crise a influencé le comportement des
ménages, la consommation touristique des Frangais ne
progressant plus que de 1,3% contre plusde 5% en 1992,
Le contexte international, en particulier les réajuste-
ments monétaires de la fin 1992, ont rendu notre pays
moins attractif, le taux de croissance des dépenses des
étrangers an France passant de 11% en 1992 a 5% en
1993.

. Des transports effectués en voiture

L.a consommation en transport privé correspond a ['utili-
sation d'une voiture. Elle représente 59% de la consom-
mation de transport contre 31% pour les transports
aériens et 6,5% aux transports ferroviaires.

Les transports publics (aériens, ferroviaires et autres)

sont surtout utilisés par les touristes pour les déplace-
ments entre la France et le reste du monde. En effet, siles

“ Toutes les données de cette partie sont en francs courants.

désqu'ils vont al'étranger  graphique 6.5): Les dépenses -
des touristes étrangers sont a peine plus fortes en trans-
ports privés qu'en transports aériens (46% contre 40%).
Les voitures étrangéres circulent essentiellement sur le
réseau national, une voiture sur 7 étant étrangére sur les
autoroutes concédées (1 sur 13 sur les routes nationa-
les). La pan du fer reste modeste dans tous les cas de
figure.

De 1977 a 1992, le poids des transports dans la consom-
mation touristique intérieure a légdrement progressé.
Depuis 1977, la part des touristes étrangers dans la
consommation liée aux séjours a progressé de plus de 4
points. Cela a entrainé une hausse plus rapide de la
circulation des voitures étrangéres sur le territoire natio-
nal par rapport a celle des Frangais. Par contre, les
dépenses des étrangers en transports aériens ont moins
augmenté du fait de la perte de compétitivité-prix du
pavillon frangais liée au cours du dollar.

GRAPHIQUE 6.5
Structure de dépenses de transport des touristes
en 1992 (en valeur) en%

100% =
S0%
80%
% =
60% J
50% J fer
40% -
30% 7
2% - / aLbeS I transports aénens
10% 4 ;
o | A P A W// L
Etrangersen Frangaisen Frangaisa Fran@lsa
France France I'étranger l'étranger
’ (entreprises  (entreprises
frangaises) étrangéres)

Source : Ministére du Tourisme
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Chapitre 7

LES ECHANGES EXTERIEURS

La suppression des barriéres non tarifaires pour les échanges internes a8 la CEE au premier janvier 1993 a
entrainé une profonde refonte du systéme statistiqgue ayant des conséquences sur les données concernant tous
les échanges et posant de sérieuses difficultés aussi bien pour la continuité des séries que par la disparition de
certaines variables. Selon les premiers résultats de la nouvelle procédure, les baisses des tonnages et des valeurs
sont sensibles, dans un contexte économique il est vrai difficile. Les comparaisons modales ne peuvent étre faites

que pour les échanges communautaires.

Le recul du rail y apparait important. Paradoxalement, le solde des échanges de services s'améliore principa-
lement pour l'aérien en raison du fret qui compense les pertes des trafics de voyageurs.

1993: LE BOULEVERSEMENT DES
STATISTIQUES DU COMMERCE
EXTERIEUR

Le premier janvier 1993 a vu la disparition des contrbles
douaniers aux frontiéres des états-membres pour tous
les échanges intra-communautaires. Ce contrGle aux
frontiéres avait deux buts dont le premier, le plus impor-
tant, étaitfiscal a savoir le contrble du paiementdela TVA
sur les produits importés, le second était statistique et la
déclaration douaniére alors remplie permettait de re-
cueillir les informations sur le commerce extérieur.

La suppression du contrdle alafrontiére pour ces échan-
ges (les échanges extra-communautaires restant régis
par le D.A.U) a nécessité la mise en place de nouvelles
procédures fiscales et statistiques: le Raglement
Intrastat. Son application en France, s'est traduite par
l'obligation, pour les seuls opérateurs réalisant'essentiel
des échanges, de remplir une déclaration mensuelle
d'échanges de biens®. Dans deux pays (La France et
I'talie) déclaration fiscale et déclaration d'échanges de
biens ont été étroitement associées. La mise en place de
ce nouveau systdéme ne s'est pas faite sans difficultés
surtout pour les pays qui n'avaient pas procédé ainsi;
méme en France, certaines pertes d'information difficiles
a chiffrer ont pu avoir lieu dans le courant du premier
trimestre, ceci d'autant plus que le contexte économique
était tras difficile et la concurrence sur les prix tras forte.
Indépendamment de ce contexte particulier, le mode de
recusil des informations implique la disparition de la
nationalité du pavillon du transporteur pour tous les

* | 'obligation de déclaration estliée a des seuils sur les montants
annuels d'échanges. Les pertes (volume et valeur) induites par
ces sauils restent faibles en France de l'ordrede 1,3% (exports),
et 3% (imports).

échanges communautaires, or cette variable était a la
base de la détermination des échanges de services de
transport et pour le mode routier notamment dont 'essen-
tiel se fait avec les pays membres; les estimations sur la
compaétitivité du pavillon frangais dans la CEE vont deve-
nir problématiques sur le long terme.

Les comparaisons avec les années précédentes sontde
plus devenues difficiles pour les échanges avec les pays
non membres de la CEE, en raison du changement de
définition du mode frontiére et du pavillon du transporteur
maintenu dans ce cas (dans "a la frontidre frangaise”
I'adjectif est remplacé par communautaire).

Ainsi, les tonnages et valeurs importés auraient selon les
nouvelles données baissé de 8 et 11% (-2 et -6% en
1992). Pour les exportations les baisses en 1993 ont 6té
de 1,4 et 7% contre des hausses en 1992 de 2,2 et 2%
lannée précédente. Ces évolutions sont & tempérer
comme le montre une analyse par produits (NST). Les
combustibles minéraux solides en baisse de 35% en
raison de celle de la production d'électricité des centrales
thermiques au charbon (-36%); celles-ci servent de com-

TABLEAU 7.1
Evolution des tonnages du commerce extérieur par

NST millions de tonnes et %
1990 1991 1992 1993 | 9392
imports
NST2 210 230 236 153 -353%
NST6 27 233 216 166 -28,0%
NST7 123 106 10,1 78 -22,.8%
Autres 2292 2375 2337 2260 3,3%
Total 2852 245 2890 2657 8,1%
exports
NST6 21 289 283 237 -16,5%
Autres 1342 1349 1391 1414 1,6%
Total 1632 1638 1675 1651 -1,4%

Source : OEST-Douanes (SITRAM)
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plément pour s'adapter & la demande et ont vu leur part
netiement réduite par la nette progression du nucléaire
(+9%). La baisse des engrais importés est également
forte et dépasse sensiblement celle de 1991. Enfin celles

TABLEAU 7.2
Evolution des tonnages avec les pays membres de

la CEE* Niveau 1993 (Mio T) et indices
indices base 100:1985 niveau

1830 1991 1992 1996 1933

UEBL 12 32 132 110 438
imports 141 149 145 120 %1
exports 118 116 19 101 28
Allemagne 10 112 12 108 510
imports 117 115 12 108 215
exports 104 111 13 108 04
RU Iriande ™ <] <] - ] 2,1
imports &3 74 n &0 17.2
exports 14 14 108 129) 19
Thaile 126 124 124 105 25
imports 152 133 131 105 85
exports 114 119 121 105 180
Pays-Bas 14 107 107 9% 27
imports 95 101 101 & 122
exports 146 117 17 116 105
Espagne 170 192 192 185 180
imports 136 151 147 136 7.1
exports 29 29 245 244 109
Reste CEE 78 20 100 ] 7.7
imports (2] 71 €5 47 24
exports 91 . 120 152 160 54
Total 114 116 17 . 108 04
imports 109 112 110 e <] 950
exports 19 120 12 17| 1089

Source : OEST-Douanes (SITRAM)

* Pour des raisons d‘homogénéité du champ l'ex RDA a été
incluse dans la CEE en 1985 , I'Allemagne étant réunifiée fin
1989. De méme en raison des variations importantes dues au
seul changement du mode de recueil des données, tous les flux
codés route relatifs aux lles britanniques ont été mis dans le
mode mer pour toutes les années.

observées dans chaque sens sur les matériaux de cons-
truction (NST 6) ast fortementintracommunautaire: outre
tafin de certains chantiers, il apparait que cas transports
courts et transfrontaliers de marchandises de trés faible
valeur, qui administrativement, faisaient autrefois i'objet
de déclaration en douane, disparaissent de fait
aujourd’hui en partie des statistiques; ainsi hors NST6 ia
baisse destonnages alimportation est alors de 6,8%. Ce
fait, ainsi que le changement de définition du mode
frontidre, sont essentiels dans l'interprétation des évolu-
tions observées; 'augmentation des exportations mariti-
maes et les baisses de beaucoup d'autres modes en sont
ainsi amplifiées (voir annexe). C'est pour cela que nous
porterons cette fois ci notre analyse sur nos échanges
avecla CEE, tout en sachant qu'elle est faite toutes NST
dans les premidres exploitations disponibles.

Les tonnages obtenus sont moindres (-8,1%) surtout en
Belgique et en ltalie (-16%), mais augmentent avec le
Royaume Uni. Les importations reculent de 9,6% en

tonnage etde 14,9% envaleur, contre 5,2 et 19,1%pour .. __
- les exportations. La croissance de nos exportations vers

I'Espagne est importante depuis 1985. Les nouvelles
valeurs déclarées sont donc en forte baisse par rapport
aux anciennes et atteignent ou dépassent - 20% avec
l'Allemagne (malgré une baisse apparente de 4% des
tonnages), et I'ltalie; ce phénoméne de baisse des prix
moyens est général.

Par mode, le rail et la voie navigable dans chague sens,
subissent des reculs importants au profit des parts moda-
les de la route et de la mer. Signalons des effets impor-
tants du changement sur l'aérien malgré ses petits
tonnages.

Dans les échanges avec les pays extérieurs a la CEE,
seule I'évolution tous modes a un sens. Les importations
reculent nettement tant en volume (-8,8%) qu'en valeur
(-19,5%). A l'inverse les exportations augmentent forte-
ment (+9,1%), notamment en valeur +14,4%); la forte
croissance des produits métallurgiques (+23%), et de
celle des produits chimiques (+7%) expliquent la pre-
midre; celle des produits manufacturés (+11%) génére la
seconde.

TABLEAU 7.3
Evolutions des répartitions modales pour les échanges avec la CEE
Tonnages : millions T et % Valeurs : Md F. et %
1990 1991 1992 1993 1990 1991 1992 -1983
Imports 104 108 106 ] ;7 77% 743 6
route 55,5% 552% 55,5% 57,8% 72,2% 72,7% 728% 76,1%
mer 25,7% 271% 27,.3% 27,8% 153% 15,9% 16,7% 16,4%
fer 94% 83% 7,6% 62% 7,1% 6,5% 49% 45%
V.N. 5,7% 51% 4,6% 32% 09% 07% 06% 04%
air 0,0% 00% 0,0% 0,0% 27% 23% 3,1% 1,7%
Autres 3,7% 42% 4,9% 4,9% 1,8% 1,9% 1,9% 0,9%
Exports 113 113 117 109 07 853 858
routs 44,9% 48,0% 48.2% 49.2% 63,7% 634% 63,8% 68,7%
mer 24,0% 2,1% 22.7% 254% 16,9% 154% 16,0% 18,0%
fer 148% 14,7% 138% 126% 69% 66% 6,2% 6,0%
VN. 138%... .. . 130%. .. .126% .. 108% '} 1,6% 14% 14% 1,3%
air ~00% " ~00% T 00% " 00% . 37% 37% 3,7% 25%
Autres 24% 22% - 26% 2,0% 72% 9,6% 9,0% 35%

Source : OEST-Douanes (SITRAM). Nota : mode route mis en mer pour R.U. et Irlande , voir remarque tableau D7.4
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LES ECHANGES EXTERIEURS DE SERVICES
DE TRANSPORT

Le solde des échangss de services de transport s'est
amélioré de 0,3 Md F principalement & cause de 'aérien
en raison de la forte progression du solds fret qui com-
pense les psries passagers. Tous les autres modes
connaissent des soldes en diminution, en particulier le
maritime.

TABLEAU 7.4
Solde des échanges de cervices de transport, hers

gervices annenes FAB-FAB, milliards de francs
1889 1880 1891r 1892r 1883p
ferroviaire 15 14 1.7 1.7 16
routier 43 10 03 01 02
fluvial 03 03 03 0,4 04
maritime 1,7 -16 -1,8 28 3.1
adrian 23 05 0,2 0,1 08
Tous modss 0,1 28 1,7 24 2.1

Source : Insee-OEST

Note : (1) La DGAC a revu en 1920 e partage des trafics entre
compagnies résidentes et non résidentes ce qui modifie les
échanges de services . Ainsi, le partage 8 50-50de la ligne Paris-
New York a été revu & 47-53 au détriment des compagnies
résidentes. Il en résulte une forte réévaluation des importations
da services de transport aérien a partir de cette année.

(2) Pour le maritime, le pavillon frangais comprend l'immatricu-
lation aux Kerguelen et le racours partiel aux marins étrangers.

LE TRANSPORT ROUTIER

Evolution du volume transporté

Aprds las trds fortes croissances annuslies de 1985 &
1990 (graphique 7.1 pour la CEE) les échanges routiers
ont accusé la récassion économique de la seconde
moitié de 1992. Le net ralentissament des importations et
la meilleure tenue relative des exporiations explique le
redressement de {a balance commaerciale. Rappelons
que lestonnages de 1993, par rapport 2 ceux des années
précédentes, doivent 8tre vus comme des volumes plan-
chers compts tenu de la fuite des matériaux de construc-
tion mentionnde ci-dassus.

La réparition des tonnages selon les pays dans la
Communauté, ne s'est pas fondamentalement modifiée
depuis 1985, si ce n'sst que la place de I'Allemagns,
promier importateur, s'est réduite entre 1985 et 1990.
Néanmoins les tonnages routiers an provenance d'Espa-
gne apparaissent en augmentation ds 4,3% et en baisse
de 16,7% pour la Belgique (fin des chantiers TGV du
Nord). Les exportations ne progressant en tonnages que
vers les Pays-Bas et lgs petits pays. Les prix moyens des
marchandises sont en baisse générale 2 la fois sur les

Peyo Partds la route en %
amnge] 1985 1920 1991 8% . 1988
UEBL 556 G642 €8 €4 671
imports &7 W2 ®B BT Wi
expors 449 503 540 554 559
Allcmagna Q2 @7 @ &3 @4
imports 539 &6 W1 71 754
exports &7 S8 574 516 S
| stto @8 @p 515 51,7 220
imports 897 574 635 64,1 75,1
exports 45 487 4H2 43 514
Peyo-Bao 21 W/ F2 s 28
imports 250 400 372 3B/7 0 B2
expors B0 30 373 388 20
Ecpegno &3 BP @ 729 783
imports 588 T34 670 T5 819
expors €85 76 720 B3 27
Roecte CEE B84 WO WE IS 330
imports 135 34 40 3B4 475
exports 207 B9 J’3 B4 30
Total /s 500 515 5,7 548
imporis WO S5 52 5 578
exports 379 49 480 482 492

GRAPHIQUE 7.1
Evolutlon du eemmares extéricur avee la CEE par la
route

Indices bass 100 en 1985
180 - A

170 4

1601
QS
oo o]
150 < s Jonne¥ =
“og_Impo
1404 Tonnes . Q‘\
Exports Francs, imports .
130 . . 3
1990 1991 1992 1993

Source : OEST-Douanes (SITRAM)

importations (-5%), en particulier allemandes et italien-
nes (-13%), et sur les exportations (-9,3%) et approche
les - 20% pour I'ltalie. .

Lapart modale routidre obtenus progresse de trois points
ce qui est imporiant; ces changements apparaissent
considérables en ltalie (+7 points, notamment les impor-
tations :11 points); le nouveau mode de recueil interve-
nant manifestement dans ces évolutions (tableau 7.5)

TABLEAU 7.5
Evolution de la part modale routlére deng notre
commerce extérieur avec la CEE selon les pays

* Note: Les trafics acheminés par Ia route vers un port étranger
sont ici considérés comma das trafics routiars pour le moga &
l'étranger & la frontidra frangaise.
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Les échanges de services
de transpor routier

L'estimation pour 1993 de la Dépense Nationale de
Transport Routier International (DNTRI) est la premiére
sur une période de 23 ans, qui soit en baisse, de plus
importante (-5,2%); elle revient en francs courants au
niveau de 1980 (tableau 7.6); ce reflux résulte de celui
des échanges, et surtout des importations. Le pavilion
frangais est plus nettement touché par laforte baisse des
échanges avec ['ltalie ol notre part de marché y est trés
importante.

TABLEAU 7.6
Dépense Nationale de Transport Routler Internatio-

nal, par pavillon en milliards de francs
1989 1990 1991 1992r 1993p

France 144 156 16,7 172 16,1

| Etranger 144 150 14,8 14,9 143
Ensembile . 288 %6 31,6 32,1 04
Evolution en % 1"ns 62 31 17 5,2

Source : OEST

Les ventes de services de transport ont baissé plus
rapidement (-5,8%) que les achats (-4%), aussi en
raison de la concurrence accrue des pavillons ayant
dévalué leurs monnaie; le solde des échanges de servi-
ces detransport alégérement diminué (100 millions de F)
malgré labonne tenue relative des exportations de biens.

 TABLEAU 7.7.

Echanges de service de transport routier
o FAB-FAB, en milliards de francs

1989 1990 1991 1992r 1993p
Exportde service 6,1 66 7.1 7.2 68
Import de service 8,0 83 82 82 79
Solde 49 -8 11. 1,0 1,9
Trafic tiers " 06 07 08 09 09
Solde global -13 -10 -0,3 -0,1 -0,2

LE TRANSPORT MARITIME

Compte tenu des changements de définition, il convient
de séparer les échanges avec la CEE des autres échan-
ges. Les importations communautaires ne représentent
que 16,5% du total des tonnages importés par mer mais
plus de 40% des valeurs ; elles ont baissé de 8,6% en
tonnages et 16% en valeur. La CEE, dans les exporta-
tions maritimes, qui aussi bien en tonnage qu'en valeur
approchent la moitié du total, augmentent de 4,1% en
tonnage mais baissent de 10% en valeur dans le nou-
veau systéme.

TABLEAU 7.8
Evolution du commerce extérisur avec la CEE ache-
miné par mer

1985 1990 1991 1982 1988
Tonage Impot. 314 268 293 289 264
(M) Expot. 214 270 251 266 217
Totl 28 58 54 555 54
Evolut. Import. 31 93 -13 86
(%/an) Export. 48 73 60 41
Total M 19 10 20 25
Valour Impot. 1125 1199 1232 1238 1038
(MF) Expott 1065 1349 1311 1371 1236
Total 20 255 .24 2260 2
Evolut. Import. 13 27 05 -161
(%/an) Export 48 28 45 98
Total 48 163 0.2 28 -128

Source : OEST-Douanes (SITRAM)
Pour des raisons de comparabilité les trafics avec la Grande
Bretagne par route ont été inclus dans-le mode mer.

Lapart de lamer enintracommunautaire reste trés stable
depuis 4 ans autour de 16,5%.

Le tableau qui suit (tableau 7.9) doit étre considéré avec
précaution puisque le mode a la frontidre n'est plus
maintenant en France mais celui de la CEE a partir de
1993. Les évolutions ne sont pas alors significatives.
Cela explique la forte augmentation des tonnages a
l'exportation qui incluent les détoumemaents de trafics par
le Benelux notamment (alors qu'a l'impontation ils dispa-
raissent totalement des statistiques frangaises si le dé-
douanement est fait par exemple & Anvers ou. Rotter-
dam). :

Les valeurs "évoluent” complétement en sens opposé
des tonnages, (comme pour la route, inexplicable par le
changement de définition). La baisse réelle des valeurs
en 1992, résultait de la gréve des ports qui avait affecté
les trafics conteneurs ol les marchandises sont plus
chéres.

TABLEAU79
Evolution du commerce extérieur, hors CEE, ache-
miné par mer

1985 1980 1991 1992  1993*

Tonnage import. 1222 1427 1485 1437 1309

(Mt) Export. 318 289 289 0,1 363

Total 154 12 177 174 167
Evolut. Import. 32 40 32 ns
(%/an) Export. -19 02 40 ns
Total 14,1 1A 34 20 ns

Valbur Import. 2499 2005 2175 1716 1774

(MF) Export. 1992 1580 1578 1397 1260

Total 49 368 k1] 3n k 1 <]
Evolut. Import. 35 38 -211 ns
(%/an) Export. 44 07 -115 ns
Total 48 -179 19 171 ns

Source : OEST-Douanes (SITRAM)

* nouvelle définition modale (frontiére communautaire).
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Le solde négatif des échanges de services de transport
mavritime continue de s'eggraver de 0,3 Id F en 1293 et

TABLEAU 7.10

Echenges de services de transpert markime  MdF
1088 1989 1990 1991 1992 1993

Exportations 11,8 12,5 12,6 13,2 11,3 11,3

Importations 13,6 14,3 14,1 151 14,0 14,3

Solde -,8 -1,7 -i6 -1,8 -2,8 -39

Sourca : Insea (Comptes nationaux)

Notes:

-a) Les trafics maritimes ne prennent pas en compte ici les trafics
détournds vers des poris étrangers (voir note page 45)

-b) Une partie importante des irafics et du chifire d'affaires de
l'armemeant frangais concerna Ias trafics tigrs.

Les comptes des transports en 1993 (OEST-Insee) - juin 1994 -

a quasiment doublé depuis 1990. Ce sont les imporia-
tions qui augmentent alors que les exponations restent
stables; parmi celles Igs receties neties en devises dues
aux trafics tiers de notre armement s'éléveraient 2 4 Md
F (Balance des Paiements).

LE TRANSPORT FERROVIAIRE

Pour ces échanges avec las partenaires de la CEE ot ce
mode représente aujourd’hui 10% des tonnages totaux,
fannde 1993 apparait trds mauvaise au travers des
nouvslles données puisque le recul atisint 19% soit pras
du double de la diminution obssrvée sur I'ensemble des
3 annédes antérieures. La baisse obtenus est de 27% a
{importation et de 15% dans l'autre sens. Les reculs les
plusimportants a l'importation concernent'Allemagne, la
Belgique et ['ltalie. A I'exportation ce sont les mémes
pays, mais dans l'ordre inverse.

TABLEAU 7.11
Echanges de cervice de transport ferrovialre
FAB-FAB, en milliards de francs

1988 1989 1990 1991 1992 1993
Exportations
voyageurs 136 1,56 1,46 1,52 1,53 1,45
marchandises 0,84 0,85 0,89 0,97 0,98 0,91
Total 2,20 2,41 2,34 2,49 2,51 2,36
Importations .
voyageurs 0,79 0,72 0,76 0,67 0,71 0,55
marchandises 0,19 0,22 0,19 0,17 0,19 0,16
Total 0,98 0,94 0,95 0,84 0,90 0,71
Solde 1,22 1,47 1,39 1,65 1,61 1,65

Source : Inses - OEST

Le solde positif des échanges de service de transport
ferroviaire reste stable depuis trois ans ; cette stabilité en
1993, résulte surtout des baisses simultanées des
achats et des ventes et en particulier de la sensible
baisse relative des dépanses voyageurs a [I'étranger.

LE TRANSPORT AERIEN

Le nouveau systéme de recueil dinformation enregistre
destrafics aériens dontlestonnages augmententde 16%
etlavaleurde 2,2% par rapport aux précédents résultais.
Les trafics avec les pays extérieurs a la CEE représen-
tent plus de 85% du tout aussi bien en tonnages qu'en
valeur. Ces trafics doivent cepandant étre sous estimés
compte tenu de I'imponrtante pregression du fret.
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TABLEAU 7.8 4 .
Echanges de serviee de transport adrien
FAB-FAB,en milliards de francs

1888 1839 1990 1991 1992 1933p

Exportations

Passagers 122 138 133 135 160 129
Fret (yctraftiers) 49 51 51 44 32 54
Location d'avion 02 04 04 08 04 08

Total 174 193 187 187 196 188
Importations

Passagers 131 139 160 159 156 140
Fret 19 20 189 13 21 23
Location d'avion 08 11 14 1,7 19 18
Total 159 170 193 189 195 181
Solde 15 23 05 02 01 08

Source : Insee

La trés forte dégradation des ventes aux passagers

étrangers-a &té en partie -amortie par -une réduction- -

sensible des achats des résidents auprés des compa-
gnies étrangares résultant de la baisse de laconsomma-
tion touristique. La balance fret en revanche progresse
fortement contrebalangant largement celle des voya-
geurs. Enfin la location d'avions apporte a elle seule une
amélioration de 300 millions F.

GRAPHIQUE 7.2
Solde des échangeo dz services d2 transport aérien
en millions de francs

DR D R 8 %

Source : Insee

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

L'ETAT
ET LES COLLECTIVITES LOCALES

Si be budges total du Ministére des Transporss est en faible augmentation en 1994 (+1,6%), par consre, grice oy
plande relance de I°6s¢ 1993, les crédits d'investissements CORSACres aux rouses et aux iransports collectifs urbains
sont mieyx orieniés. En 1993, les recettes des adminisrations générées par les transports progressent sensibie-
ment (+4,9%), malgré le ralentissement de I'activiié. Cela résulte essentiellement de I hausse intervenue durant
I'éé de la TIPP. La croissance des dépenses des edministrations pour les ransports se relentit aussi bien pour
VEas (+3,2% contre 6,6% précédemmens) gue pour les collectivités locales (2,1% contre 6,4%). Elle reste, malgré

tous, positive en volume.

Les administrations publiques (APU), Etat (APUC) et
collectiviids locales (APUL) jouent un réle important
dans las transports, L'Etat, & travers son budget, investit
dans le réseau routier national et subventionne les
grands gestionnaires d'infrastructures. Il tire aussi d'im-
portantes recettes de I'activité transport, principalement
la TIPP. Les collectivités locales interviennent plus
massivement au niveau des dépenses, plusde 112 MdF
sur les 198 MdF que les APU consacrent au domaine.

LE BUDGET DES TRANSPORT EN
1994

Les crédits destinés aux transports dans la loi de finan-
ces initiale de l'année 1994 (LFI| 94) s'accroissent de
1,4%. Alors que ls budget des transpors terrestres
augmente, las crédits consacrés aux autres domaines
baissent en termes de moyens de paiement. La prise en
compte des mesures de relance de 1993 nuancerait ces
évolutions.
Pour la Direciion des Boutes, les crédits de paiement,
comparés a ceux de la LFI 93, hors reports de crédits du
plan de relance et fonds de concours das collectivités
locales induits par ce plan, reculent de 7%. En moyens
d'engagement, is budget routier s’accrolt de 6,6%.
Le programme d'investissement ast en hausse de 7%.
70% des crédits sont destinés aux contrats Etat-Régions
du Xi #me plan. Par ailleurs, 1,5 MdF seront consacrés
aux autoroutes A20 et A75. Les crédits destinds au
réseau ancien augmentent de 5,7%, en rupture avec
- I'évolution négative de ces derniadres années. lls servi-
ront au démarrage d'un programme de réhabilitation et a
l'ajustement des moyens d'entretien courant du réseau.
Labaisse des crédits de la Direction de |la Sécurité etde
1a Circulation Boutidre est due & une modification des
structures budgétaires. A structure identique les moyens
de paiement sont quasiment stables (-0,7%). lis concer-
nent soit la sécurité, avec des campagnes de communi-
cation a destinatin des conductsurs et des mesures
incitatives & I'apprentissage anticipé de la conduite pour
les jeunes automobilistes, soit I'amélioration ds la ges-
tion des trafics.

Le budget de Dirac : ¢ :
croit de 6% en moyens de palement Hors calsse de
retraite, les crédits destinés a la SNCF, dans le cadre du
contrat Etat-SNCF augmentent de 9,3%. Les 22,1 MdF
correspondants se répartissent pour moitié au titre de la
contribution aux charges d'infrastructures, et pour deux
cinquidmes au titre des charges de la dette et des
services régionaux. A cela s'ajoute la participation de
I'Etat au régime de retraite, pour 13,1MdF (+3,2%). Enfin
234 MF sont consacrés a la modernisation du réseau
ferré.

Les concours au fonctionnement des transports collectifs
en lle de France sont en hausse sensible (+8,5% soit 5,2
MdF). En matiéra d'investissement, aux crédits du budget
1994 (605 MF soit +1% par rapport ala LF1 93), s'ajoutent
1 MdF du FARIF stdu plande relance de Juillet 1993. Cas
crédits bénéficieront aux projets de la SNCF (RER D et
Eole) et de la RATP (Météor, dont la mise en service du
premier trongon ast attendue pour 1997).

Les transports urbains de province bénéficieront de
674 MF.

Les crédits destinds a la voie d eau s@ montent & 146 MF
dont 94 pour VNF, qui, par ailleurs, verra ses diverses
receties (péages, taxes) augmenter de 6%.

Enfin les crédits destinds au contrble routier seront en
forte augmentation (14 MF soit +60%).

Le budget du_transpon_aérien, pour sa part inscrite au
budget général, se monte a 2,4 MdF dont I'essentiel est
destiné au développement des programmes de ['aéro-
nautique civile (en baisse de 9%). Mais on doit lui adjoin-
dre le budget annexe de laviation civile (scit prés de
8MdF en 1994) financé presque en iotalité par les rede-
vances de routes et les sarvices terminaux. Ce budget
annexe est en hausse medérée, 6,5% pour I'exploitation
et 5% pour lgs dépanses an capital, aprés des années de
forte croissancae. Les tarifs des redevances de navigation
aérienne etdu contréle technique s'accroissent de 1,6%.
En investissement, I'effort de modemisation des équipe-
ments de la navigation aérienne sera poursuivi afin
d'améliorer la sécunté et la régulamé des vols

Le budget de la_Direction de ‘ avigati
Maritimas se réduit de 4, 6% en 1994 -4 8% pour Ies
dépenses ordinaires et -4,2% pour les dépsnses en
capital. Au total, les moyens de paiement s@ montent a
774 MF. Les crédits attribués aux ports (82% du total) sont
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TABLEAU 8. 1
Dépenses prévues dans las lols de finances inkiales

TABLEAU 8.2
Evolution das recettes des APU lides & l'activité

de transport en milliards de francs  transport on milliards de francs
1990 1991 1992 1993 1994 1989 1990 1991 1992 1993
Mer 63 64 687 63 57 Route (*) 24,7 27,0 28,1 283 28,4
Sécurité Routidre 08 08 08 08 05 Voie navigable o1 01t 05 06 0,6
Routes 78 80 8.1 82 76 Aviation civile 26 32 36 36 36
Transport terrestre 39,8 43,0 44,5 405 43,0 Taxe sur les hydr. 102,4 105,0 107,0 108,6 115,4
Aviation civile 56 60 97 26 24
Ensemble(mds) 60,3 64,2 69,6 584 592 Total 129,7 135,3 139,2 141,0 148,1
en évol. n/n-1(%) 28 66 84 -161 1,4 Vers. transport 125 12,8 142 150 155
Budget général 1220 1280 1322 1367 1427 Source : Insee, CPDP, CERTU
en évol. n/n-1(%) 59 49 33 34 44 Note :(*) Pour 1893, certains postes ontété estimés par 'OEST
-| Part transports
0
danslebudget(%) 4,9 50 53 43 4.1 Les recettes lides au parc automobile, notamment les

Source : Note bleue - Projet de Loi de Finances

en baisse de 8,6%. lis sont destinés, d’'une part a I'entre-
tien et aux grosses réparations et d’autre part, aux be-
‘soins-prioritaires d'équipements nouveaux de capacité-et
de modernisation, notamment dans la perspectives des
prochains contrats Etat-Région, en particulier pour
Rouen, Nantes, Bordeaux et Marseille.

RECETTES DE L' ADMINISTRATION
LIE L'ACTIVITE TR ORT

" Les recettes des administrations liées aux transports

avaientvu leur rythme de croissance se ralentir apartirde
1990 (+2,6% par an de 1990 & 1992 contre 6,5% par an

" sur la période 1985-1990) sous le double effet du refroi-

" dissement de I'économie et de la réduction de la part
relative des carburants les plus taxés (tableau 8.2). Mais
cette année, ces recettes s'accroissent de nouveau
(+4,9%), pour I'essentiel a cause de I'augmentation des
gains de la taxe intérieure sur les produits pétroliers
(TIPP), + 6,3% contre seulement 1,7% par an de 1990 &
1992 et plus de 7% par an pour la péricde 1985-90. Ce
mouvement résulte d'abord de 'augmentationdela TIPP,
en Juillet pour le supercarburant et en Aout pour le
gazole, de 28 centimes par litre. De plus, la consomma-
tion de carburant, tout en se ralentissant, a encore légé-
rement augmenté. A contrario, les effets de la
diéselisation du parc et de la montée en régime du
supercarburant sans plomb qui est, comme le gazole,
moins taxé (voir encadré) ont joué en sens contraire.
Les autres taxes sont, soit stationnaires, soit faiblement
croissantes.

M L es racettes 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 imp6t spécifique aux transports.

taxes sur lgs assurances, les timbres fiscaux sur les
cartes grises et las vignettes, collectés au profit des
APUL, stagnent. La croissance du versement transport,
levé par les autorités organisatrices des transports ur-

bains, est divisée par deux, 3% contre +6,7% parande =~

1988 a 1992. Les recettes de I'aviation civile, qui alimen-
tent le budget annexe correspondant, subissent les effets
du ralentissement des trafics aprés les fortes augmenta-
tions passées (+15% de 1985 4 1992). Enfin celles des
voies navigables s’accroissent de 7%.

Si, surlongue période, ces recsttes et les dépenses que
les administrations consacrent aux transports, évoluent
de concert {de +8,4% et +8% par ande 1980 a 1992), ce
parallélisme est rompu en 1993, les premiéres restant
bien orientées alors que les secondes fléchissent comme
la production de la branche transport (graphique 8.1).

GRAPHIQUE 8.1

Evolution des recettes et dépenses des APU liées &
l'activité transport, de la production de la branche
transport et du PIB en valeur, base 100 en 1980

300+ Dépenses
-
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, - -
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TABLEAU 8.3

Evolution des transferts de I'administration vers la
SNCF et le RATP en milliards de francs

1988 1989 1990 1991 1992

SNCF
Subv. d'exploi. 19,3 20,5 18,1 16,0 16,5
Comp. réduc.tarif. 56 56 68 70 7,2
Ch. de retraite 12,1 13,8 151 15,0 145
Total 37,0 39,9 40,0 38,0 38,2

RATP
Subv. d'exploi. 60 55 52 55 59
Comp. réduc. tarif. 24 25 28 28 28
Total 8,4 8,0 8,0 8,3 8,7

Source - Insee, Direction de la Comptabilité Publique

Note : Ces données, issues de la direction de la comptabilité
publique ne coincident pas toujours avec celles de la SNCF
issues des comptes de l'entraprise .
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DEPENSES DES ADMINISTRATIONS

CONSACREES AUX TRANSPORTS

L'effortfinancierdes APU pour lastransports, mesuré par
la part de lsurs dépanses transpori dans le PIB mar-
chand, n'a pas faibli de 1285 2 1992, restant autour de
3,3%. En 1993 ces dépenses se sont accrues de 2,6%.
Une partie de ces dépenses (42%) est destinde aux
transporis collectifs urbains et au rail. La SNCF et la
RATP en recoivent la plus grosse part, scus forme de
transferts qui s@ montaient en 1992 2 46,9 milliards
(tableau 8.3). En 1992, les subventions d'exploitation et
les compensations pour réduction tarifaire sont en
hausse (de respactivement 4,2% et 2%).

A ces transferts, il faut ajouter la contribution de I'Etat au
régime de retraite de la SNCF, 15 milliards en 1992, et
depuis 1991, la prise en charge par I'Etat d'une partiede
la dette de la SNCF (38 miilliards de francs) qui transfére
aux pouvoirs publics les charges de remboursement y
afférant. Les conventions des comptes nationaux ont
conduit & classer ce remboursement en “VYersement au
sarvice annexe de la dette”. Celui-ci s'élevait en 1993 a
4,3 milliards de francs. Il faudrait aussi intégrer le compte
spédcial du trésor , institué en 1993 et abondé par les
recsttes des privatisations, d'un montant de 1,8 milliards
en 1993, qui s'est traduit par une dotation en capital a la
SNCF. Enfin cas deux scciétés nationales bénéficient,
en 1993 de subventions d'investissement pour 4,3 mil-
liards.

ANALYSE FONCTIONNELLE DES
DEPENSES DES ADMINISTRATIONS

L'analyse fonctionnelle des dépanses des APU permet
de comparer I'évolution des roles respectifs de I'Etat et
des collectivités iccales dans les transports.

En 1993, les administrations publiques ont consacré 198
milliards aux transports, soit 8,2% de leurs dépenses
contre 10% au début des années 70. Leur effort pour ce

GRAPHIQUE 8.2
Evolution des dépenses des APU en transport
en milliards de francs ( base 100 en 1970)
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2 Durant les deux derniéres décennies le partage des rbles
antre Etat et collectivités locales s'est modifié avec le déclasse-
ment de routes nationales et surtout les lois de décentralisation,
biaisant les comparaisons sur longue période. A cela sajoute
l'effet de la globalisation des subventions qui a entrainé méca-
niquement, & Ia fin des années 70, une baisse des dépanses de
transport de I'Etat.

TABLEAU 8.4 '
La part des transperic dans 'encemble des dépenses

des administrations de 1980 & 1993 en %
part daes transports dans les dépsnses ds
fonction.| investi. | fonction. } investi.
des APUC| des APUC| des APUL | des APUL
1980 5,7 16,8 13,7 22,2
1985 5,0 13,3 14,7 23,6
1993 4,0 15,9 13,6 21,1
Source : Insea, OEST
TABLEAU 8.5
Le partage entre ARPUGC et APUL ceo dépenses pour
les transports de 1980 & 1993 on %
dépens. APU|part des APUC |part des APUL
dans trans. | fonct. invest.} fonct. invest.
{en milliards) {en %) (en %)
1980 76,8 41,6 11,4| 272 19,8
1985 135,6 40,5 73] 32,1 20,1
1993 198,4 33,0 11,5] 345 21,9

Source : Inses, OEST

secteur, aprds avoir 6té stable sur la péricde 1970-1977,

avait chuté jusqu'en 1986. Il s'est Iégérement redressé

jusqu'en 1991, pour fiéchir ensuite. Cela a d'abord ré-

suité pour partie d'un centain désengagement de I'Etat @
al'occasion des lois de décentralisation (graphique 8.2).
Mais a partir de 1988 les efforts que les APUL et des

APUC consacrent aux transports évoluent relativement

de concert. A cela s'ajoute, a partir de 1989, l'accroisse-

ment d'autres postes de dépenses notamment celles

consacrées au social qui réduisent d'autant la part con-

sacrée aux tfransports, Les autres dépenses se sont

accruesde 6,4% par ande 1989 a 1993 contre 4,7 % pour

celles destinées aux transports.

Les dépenses des APUC

Pour I'Etat, la part des dépenses d'investissement est
modeste (26%) (graphique 8.3) et surtout destinée i la
route. Ces dépenses qui avaientdécliné de 1980 a4 1985,
ont connu dans la deuxiéme moitié de la décennie une
croissance sensible avec le pregramme autoroutier (fa-
bleau 8.6).

Dans les dépsnses de fonctionnement, la part du fer
prédomine (40%). On y trouve les subventions d'exploi-
tation de la SNCF st les charges de retraites des chemi-
nots. Ce type de dépanse connalt une croissance faible
depuis 1985 (+1,3% par an). Les autres postes de
dépenses pour I'Etat sont les subventions destinées 4 la
RATP (5,6%) ainsi que les dépenses de fonctionnement
pourlaroute (12%), pour le transport aérien (9%) ou pour
le maritime (3%). Une part importanie de ces dépenses
est constituée de frais de personnel, 70% pour la route
comme pour l'aviation civile et 35% pour le transport
maritime, ou la part des subventions d'exploitation prédo-
mine.

Seules les dépenses de fonctionnement des transports
aériens connaissent une croissance continus, +8,6% de
1980 & 1985 et +14,3% de 1985 & 1993. Tous les autres
postes da dépensas de fonctionnement connaissent des
évolutions inférieuras 2 l'inflation.
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TABLEAU 8.6 , .
Evolutlon, en franes courants deo dépenses de

transport des APU, de 1980 & 1983 en %
des APUC | des APUL
1980| 1985 | 1980 | 1985
a 1985|a1993]a 1985|a1993
Dépenses de fonct.
-pour la route 6,5} 0,01 153] 5,1
-pour le ferroviaire 12,7} 1,3 ns ns
- pour le maritime 152] -2,8 nsf ns
-pour laérien 8,6] 143] ns| ns
-pour lestr. coll. urb. 15,8y -0,2| 16,5} 7,0
- autres 10,9] 26| 20,1] 3,4
total 11,5| 18] 158| 5,8
Dépenses d’invest.
-pour la route 3,7 69} 9,1 7,7
-pour lestr.coll. urb. ns ns| 244] 0,5
- autres -0,5] 19,9} 22,8 -1,0
total 2,6] 11,0} 12,31 6,0
Total transports 9,8 3,7] 14,4 5,9

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 role s'est accru avec les lois de décen-
tralisations, commencent a investir dans les grandes
infrastructures routidres ou ferroviaires dans le cadre de
contrats passés avec I'Etat et la SNCF (TER et méme
TGV dans le cas du TGV-Est), car ces opérations
contribuent au développement économique. Enfin les
grandes agglomérations de province confrontées au
probléme de la congestion urbaine, se sont fortement
engagées dans les transports collectifs.

GRAPHIQUE 8.3
Part des principales fonctions dans le total des dé-
penses des APUC en 1993
utre i route fonct
autre inv 12%
11%
route invest
15%

fer fonction
40%

autre fonct

16% tcu fonct

Source : Insee 6%

L'investissement représente 39% de lsurs dépenses
pour les transporis (graphique 8.4) et couvre 66% das
investissemenis des APU dans ce domaine. 1l s'sst
accru de 6% l'an de 1985 & 1993. Cela concerne pour
ressentief deux domaines, les routes et les TCU. Pour
les routes, les départements et les régions interviennent
pour le réseau interurbain a hauteur de 21 milliards dont
4 pour les régions (pour 'année 1991). Les investisse-
ments pour la voierie urbaine sont réalisés par les
communes, directement ou a travers des regroupe-
ments intercommunaux, pour un montant de 14 mil-
liards.

Les TCU sont le deuxidme domaine ol les APUL inves-
tissent. Les dépenses s'étaient fortement accrues de
1980 a 1985 pour fléchir ensuite. On assiste, a partir de
1990, a un redémarrage dans ce secteur (+12% en
moyenne de 1989 a 1993),

Cet effort est piloté par l'autorité organisatrice qui peut
étre une commune ou un regroupement intercommunal,
Les dépenses de fonctionnement concernent les mé-

. mes domaines, la part des TCU étant, relativement & _

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 a 1985 et de 7% de 1985 a 1992.

TABLEAU 8.7
Les dépenses de transport des APUL selon le type de

collectivité en milliards de francs
1988 1989 1990 1991

Départements 31,7 33,4 33,6 33,2

Communes de - 10000 ha 10,0 10,1 10,9 12,1

Communes de +10000 ha 25,0 25,1 25,5 28,4

Regroup de coll. loc 145 145 12,3 133

Régions 41 4,8 7,0 8,0

STP 6,1 69 76 8,0

Total 91,3 94,8 96,9 103,0
GRAPHIQUE 8.4
Part des principales fonctions dans le total des dé-
penses des APUL en 1993

tcu inv
7%
route fonct
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Source : OEST
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