Les données sociales

Chapitre 9

LES DONNEES SOCIALES

En 2000commeen 1999, 'emploi aprogressé plus rapidementdans les transports que dans les autres

secteurs.

Les conditions de travail et d’emploi restent marquées par des différences sensibles selon I'apparte-
nancedes entreprises au secteurpublic ou non. Dans les petites unités, en particulier dans le transport
routier de marchandises, ou la proportion de salariés non diplomés est relativement élevée, les
rémunérations sont, en général, plus faibles, la durée du travail plus longue et la fréquence des
accidents professionnels plus élevée que dans le reste de I'économie.

L’'EMPLOIETLE MARCHE
DUTRAVAIL

A la fin du quatrieme trimestre 2000, plus d’un actif
occupé sur vingt, soit environ 1 100 000 personnes
dont 1 034 000 salariés, exergait une activité rele-
vantdutransport.

Entre la fin décembre 1999 et 2000, fe nombre de
salariés des transports a progressé de 4,1 % (don-
nées CVS), soit un demi-point de plus que dans
'ensemble de I'économie (+ 3,6 %).

GRAPHIQUES.1
Evolution de I'emploi dans les grandes entrepri-
ses nationales entre décembre 1997 et décem-
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Le taux de croissance des effectifs salariés a été
prés de trois fois plus important dans les entreprises
privées que dansles grandes entreprises du secteur
public (respectivement 6,7 % et 2,3 %).

Entre la fin décembre 1999 et la fin décembre 2000,
F'emploi salarié dans letransport routierde marchan-
dises (TRM)aaugmenté de 5,2 %, de 4,3 % dansle
transport routier de voyageurs (TRV), de + 2,4 %
dans les entreprises privées de transportaérien etde
10,5 % dans les services auxiliaires des transports
(messagerie, manutention).

Dans les entreprises publiques, il a progressé, entre
ces mémes dates, de 7,0 % a Air France,de 3 % a
la RATP et de 0,6 % & la SNCF. Seulement 135

GRAPHIQUE9.2
Evolution de I'emploi dans les transports rou-
tiers et les services auxiliaires du transport
entre décembre 1997 et décembre 2000

(base 100 = décembre 1995)
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salariés ont été engagés en 2000 ala SNCF dans le
cadre des contrats "emploi-jeune” contre 600 en
1999. A la fin de 2000, L'effectif total de cette
catégorie de personnel atteignait 1 650 personnes.

Le travailintérimaire n'estpas comptabilisé dans ces
statistiques d’emploi sectoriel. Selon les derniéres
statistiques disponibles de la Direction de I'anima-
tion de la recherche et des études statistiques
(DARES) du Ministére de I'emploi et de Ia solidarité,
couvrant les trois premiers trimestres de I'année
2000, les établissements du secteur des transports
ontconclu prés de 1 374 000 contrats d'intérim pour
des périodes courtes. Ceux-ci représentent 39 100
€quivalents-emplois a temps plein sur 'année, soit
8 % de plus que l'année derniére ala méme époque.
Les intérimaires représentent, en moyenne an-
nuelle, 3,7 % des effectifs, soit Iégérement plus que
dansl'ensembledel'‘¢conomie (2,6 %). Plusde81%

des travailleurs ‘temporaires du secteur des trans-
ports sont des hommes, contre 75 % pour I'ensem-
ble de'économie. Prés de trois intérimaires sur cinq
effectuentdes missions dansle secteurdes services
auxiliaires des transports et plus d'un intérimaire sur
trois dans le secteurdutransport routier de marchan-
dises.

La progression de 'emploi dans les transports s'est
accompagnée d'une embeilie des chiffres du cho-
mage. Le nombre de demandeurs d'emploi (catégo-
rie 1) ayant déja travaillé dans le secteur des trans-
ports recule de 15,5 % entre le mois de décembre
1999 et décembre 2000, soit un rythme comparable
a celui de I'ensemble des secteurs d'activité
(- 16,2 %).

A la fin de l'année 2000, on dénombrait 55 600
demandeurs d'emploi issus du secteur des trans-
ports, dont prés de 30 % de femmes. A cette méme
date, 41 000 conducteurs livreurs et 19 900 conduc-
teurs routiers - soit, respectivement, 19,1 % et
13,5 % de moins qu'a la fin décembre 1999 - ainsi
que 6 000 conducteurs d'autobus etautocars étaient
a larecherche d'un emploi.

Le taux de demande d'emploi(**) des conducteurs
est moins élevé pour les conducteurs (10%) que
pour les autres professions (13 %). En effet, ces
professions, dont la qualification peut étre acquise

(*) Les demandeurs d’emploi en fin de mois de catégorie 1 sont
les personnes inscrites & 'ANPE déclarant étre & la recherche
d'un emploi & temps plein et & durée indéterminée et n'ayant
pas exercé une activité réduite de plus de 78 heures dans le
mois . lIs sont comptés exhaustivement & partir des fichiers
de I'Agence Nationale Pour I'Emploi.

(*") Le taux de demande d'emploi est le ratio des Demandes
d’Emploi en Fin de Mois (DEFM) rapporté a la somme de I'emploi
et des demandes d'emploi. Il s'agit d'un indicateur du niveau de
chémage de la famille professionnelle considérée (source :
DARES-ANPE).

—Source : DARES-ANPE - .

rapidement par des stages de formation, offrentdes
possibilités d'insertion réelles pour les chémeurs.
Cependant, bien que le rapport entre le nombre des
offres et des demandes soit de un a trois, 82 % des
entreprises du secteur des transports routiers décla-
raient encore en 2000 connaitre des difficultés de
recrutement.

TABLEAU 9.1
Effectif ot répartition des demandeurs d'emploi
(catégorie 1) conducteurs d'engins terrestres

Demandeurs d'emploi (catégorie 1)|  Total %CLD* |% Femmes
{milliers)
Conducteurs transports terrestres 69,1 32.4% 5,6%
dont
Conducteurs Transport de marchandises 18,8 35,3% 3,8%
Conducteurs-ivreurs 40,7 24 8% 1,6%
France métropolitaine 2209 33,5% 5,7%

(*) CLD : chbmeur de longue durée. Il s ag;t des demandeurs
d'emploi inscrits & 'ANPE depuis plus d'un an.

Compte propre et compte d’autrui
dans le transport routier
de marchandises

Selon 'enquéte emploi' de mars 2000, les conduc-
teurs routiers représentaient 2,9 % de la population
active occupée salariée. Un peu plus de la moitié
d'entre eux étaient actifs dans le secteur des trans-
ports. Deux conducteurs de poids lourds? sur trois
étaient salariés dans un établissement du secteur
des transports alors que moins d'un conducteur-
livreur? sur trois est dans la méme situation.

Entre 1990 et 2000, le nombre de conducteurs de
poids lourds du compte propre?® a diminué de 31 000
(- 12 %) au profitdu compte d’autrui, accompagnant
un mouvement d’externalisation des services de
transports, particuliérement marqué dans l'industrie
(- 22%), e commerce (- 14 %) et la construction.

Les transporteurs routiers non salariés (indépen-
dants) seraient 32000 en mars 2000 seloni'enquéte
emploi. Leur nombre a légérement augmenté entre
1990 et 2000.

(1) L'enquéte emploi de I'Insee réalisée par sondage auprés
des ménages (le taux de sondage est d'environ 1 pour 350}
fournit des données globales qui peuvent étre assez fragiles
pour certains sous-ensembles. En outre, ses résultats qui
reflétent une situation & un moment donné (mars de chaque
année) ne sont pas comparables & ceux d'autres sources ou
l'on raisonne, par exemple, en termes de moyenne annuelle
(c'est le cas pour la comptabilité nationale, en particulier pour
le calcul de la productivité).

(2) Dans la nomenciature PCS (professions-catégories socia-
fes), les conducteurs de PL de plus de 3,5 tonnes de PTCA sont
classés dans le code 6411 "grands routiers” et les chauffeurs
de VUL dans le code 6415 "conducteurs, livreurs, coursiers”®,
qui inclut également les livreurs en automobile et en deux
roues.

(3) Il ne s‘agit pas d'un effectif équivalent temps complet.
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TABLEAU 9.2
Effectif et répartition des conducteurs salariés
selon le secteur d’activité en 2000

Conducteurs |Conducteurs|Autres Ensemble des
routiers liveurs conducteurs conducteurs
Secteur des transports 68% 28% 83% 55%
dont
TRM 60% 20% 1% 33%
Senvices aunxtiaires % 8% 2% 6%
Autres secteurs 32% 2% 17% 45%
dont
Industrie 7% 14% 2% 9%
Constuction 8% 3% ns 5%
Commerce 7% 32% ns 16%
Autres Services 10% 23% 15% 16%
Ensemble (milliers) 255 249 102 606

Source : Enquéte Emploi de mars 2000 (1)(2)(3)

LES CARACTERISTIQUES DEMOGRAPHIQUES
DESSALARIES

Deux catégories de salariés sont sous-représentées
dans les transports : les jeunes et les femmes.

La proportion de jeunes est particulierement faible
dans le transport routier et urbain de voyageurs et
dans le transport ferroviaire (moins de 5 % de sala-
riesde moins de 25 ans) du fait de limportance dans
ces secteurs delaSNCF etdela RATP, quirecrutent
peu, et dont les effectifs vieillissent.

Dansle TRM, la proportion des moins de 30 ans est
relativementimportante (plusde 27 %). Cela s’expli-
gque par la croissance sensible de l'activité et de
'emploi au cours des dix derniéres années, un
niveau de formation des entrants moins élevé
qu’ailleurs, permettant des recrutements en sortie
du systéme scolaire, I'age minimum requis pour la
conduite des poids lourds étant de 18 ans. La
peénibilité du travail est également a F'origine de la
faible proportion de salariés agés (plus de 50ans), et
parvoie de conséquence, de la part plus importante
des salariés de moins de trente ans.

La part des femmes au sein des actifs occupés
{salariés et non salariés) était, selon I'enquéte em-
ploi de mars 2000 de 21,0 % contre 44,8 % pour
l'ensemble des actifs occupés. Elle a progressé de
trois points en dix ans.

Selon 'enquéte emploi de mars 2000, c’'estdans le
transport routier de marchandises que le pourcen-
tage des femmes est le plus faible : 11 %, soit une
proportion du méme ordre qu'en 1990. Les femmes

GRAPHIQUE9.3
Structure des effectifs salariés des transports
par tranche d'age en 2000
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sont aussi relativement peu présentes dans les
transports ferroviaires (15 %) etdansles transports
urbains et routiers de voyageurs (19 %). La propor-
tion de femmes est plus importante dans les servi-
ces auxiliaires du transport (34 %), etdansle trans-
portaérien (37 %).

Total

Trspt Fer
Trspt Urb
Trspt TRV
Trspt TRM
Trspt EAU
Trspt marnit
Trspt Air
Serv Aux

Une femme sur deux occupe un poste d'employée
(elles sont majoritaires au sein de cette catégorie
socio-professionnelle). Moins de 4 % des conduc-
teurs sont des femmes.

GRAPHIQUE 9.4

Evolution de la part des femmes au sein des
effectifs salariés des transports entre 1990 et
2000
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LA DUREE DU TRAVAIL
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Compte tenu des modalités de sa réalisation, les
résultats fournis par'enquéte emploisurladurée du
travail n’ont dans le secteur des transports qu'une
portée limitée. Du fait d’horaires irréguliers et frag-
mentés, les personnes interrogées éprouvent en
effetd’'importantes difficultés a répondre avec préci-
sion aux questions sur ce sujet.

En évolution, on constate néanmoins que la durée
moyenne du travail des salariés du secteur des
transportsa diminué entre janvier 1990 etmars 2000
de 4,7 % (de 40,5 heures a 38,6 heures). Elle était
cependantsupérieure de plus dedeux heures a celle
de 'ensemble des salariés (36,5 heures en mars

2000), du fait, en partie, d'une -proportion-de tra--

vailleurs atemps partiel plus faible que dansle reste
del'économie: 7,6 % (dont20,6 % pourles femmes)
contre 16,9 %. Cependant, sur la période la plus
récente, entre janvier 1999 et mars 2000, la durée
hebdomadaire moyenne a baissé plus fortement
dans le secteur des transports que dans 'ensemble
de I'économie (- 1,2 heure pour les transports,
contre - 0,4 heure pour I'ensemble de 'économie).

TABLEAU 9.3
Rythme de travail des actifs du secteur des
transports et de 'ensemble de I'économie en

tion réalisée a partir des données de l'enquéte
emploi. Elle restait cependant supérieure de 0,4
heure a celle observée dans I'ensemble de I'écono-
mie. Au dernier trimestre de I'année 2000, cet écart
atteignait 0,6 heure (37,2 heures contre 36,6 heu-
res).

La durée de travail des conducteurs routiers

Ala suite de I'accord (“contrat de progrés”) signé le
23 novembre 1994 par les organisations patronales
et deux syndicats de salariés sur la réduction du
temps de service des personnels “grands routiers”
dans le transport routier de marchandises, la Direc-
tiondestransports terrestres (DTT) etle SES ont mis
enplace une enquéte trimestrielle spécifique auprés
des conducteurs routiers, portant sur un échantillon
de 750 conducteurs.

Ladurée dutravail esten moyenne, aété, seloncette
enquéte, en 2000, de 50,3 heures, dont, 53,6 heures
pourles "grands routiers" (six découchers etplus par
mois). Cette durée moyenne de service - temps
durant lequel le salarié est a la disposition de
'entreprise - se compose de 34,7 heures de conduite
etde 15,6 heures d’autres activités qui peuvent étre
de lamanutention, des opérations commerciales ou
dutemps d'attente. La durée de ces autres activités
dépend peu du type de rythme de travail des conduc-
teurs. Par contre, la durée de conduite croit avec le
nombrededécouchers mensuels : ellevariede 29,9
heures pour les conducteurs absents de leur domi-

2000 (en %) cile moins de six nuits par mois a 39,1 heures pour
Temps Temps | Aucun horaire |  |eg "grands routiers" absents six nuits et plus par
Partie! Complet habituel mois.

Trspt Urbain 4 83 13

Trspt TRV 25 60 15 TABLEAU 9.4 Evolution de la durée hebdoma-

Trspt TRM 4 75 2 daire de service des conducteurs routiers selon

TrsptFer S 84 " leur rythme de travail entre 1998 et 2000 (se-

Trspt Aérien 8 61 3 maine de cing jours et plus).

Serv Auxiliaires 6 84 10

Total Transport 7 77 16 Durée d'absence Année 1998 |Année 1999 [Année 2000

Source : Enquéte Emploi de mars 2000 Ensemble - 502 50,5 50,3

dont:

Parailleurs, 61 % des salariés des transports décla-
raient travailler habituellement ou occasionnelle-
ment le samedi, 40 % le dimanche et 40 % la nuit,
soit nettement plus que dans les autres secteurs
(respectivement 52 %, 29 % et 16% dans l'ensem-
ble de I'économie).

Ladurée moyenne collective hebdomadaire du travail
estimée d'aprés les déclarations des entreprises a
l'enquéte sur les conditions d'emploi de la main
d'oeuvre (enquéte ACEMO) du Ministére de 'empiloi
etde la solidarité, était au premier trimestre 2000 de
37,6 heures, soit une heure de moins que l'estima-

Moins de 6 nuits par mois 46,7 473 46,8
6 nuits et plus par mois 535 53,6 53,5

Source : Enquéte conjoncturelle DTT-SES
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FORMATIONET DIPLOMES
L |

Le niveau de formation tend a s’élever, dans les
transports comme dans I'ensemble de 'économie.
Laproportion des non dipldmés dans les effectifs se
réduit et le nombre des actifs qui ont poursuivileurs
études au-dela du baccalauréat augmente a un
rythme voisin. La proportion de diplémés de I'ensei-
gnement supérieur reste cependant nettement
moins importante dans le transport que dans les
autres secteurs.

L'analyse dela structure des salariés des transports
par dipléme montre que cette situation est due aux
modes terrestres alors que les diplomés de I'ensei-
gnement supérieur sont particulierement nombreux
dans letransport aérien. La tendance est, dans tous
les secteurs, alabaisse dela proportion des salariés
sans aucundipléome ou détenteurs duseul BEPC, au
profit principalement d’'une augmentation de la qua-
lification ouvriére (CAP/BEP) pour le transportterres-
tre, etenfaveurdestitulaires d'undipldme équivalent
ou supérieur au baccalauréat pour les services auxi-
liaires.

Selon I'enquéte conjoncturelie DTT-SES, dans le
transport routier de marchandises, 34 % des con-
ducteurs n’avaient, en 2000, aucundipldme etun sur
deux ne possédait qu'un CAP ou un BEP. Une
minorité (25 %) des dipldomes possédés sont en
rapport avec le transport. Les jeunes conducteurs
{moins de 35 ans) sont mieux formés : 21 % seule-
ment sont sans dipldme.

Selon le Centre d'études et de recherche sur les
qualifications (CEREQ), les salariés du secteur des
transports accédent davantage, en moyenne, a la
formation professionnelle continue que les salariés
des autres secteurs : 48,0 % en moyenne en 1998
contre 37,7 % pour{'ensemble des salariés. Le taux
d'acceés a la formation continue (nombre de stagiai-
res rapporté au nombre de salariés) varie de 41 %
pourles salariés des services auxiliaires 249 % pour
les salariés du secteur des transports terrestres eta
62 % pour les salariés du transport aérien.

Lecontratde progrés de 1994 a rendu obligatoire une
formation initiale minimale (FIMO) et la formation
continue de sécurité (FCOS) des conducteurs rou-
tiers. En 2000, selon I'enquéte conjoncturelle DTT-
SES menée auprés des conducteurs routiers, 57 %
d'entre eux ont suivi une formation au cours de
I'année. Pour cing conducteurs routiers sur six, il
s'agissait d'une FIMO ou d'une FCOS.

TABLEAU 9.5
Structure des salariés du transports en 2000
selon le diplome et le secteur d'activité (%)

Transport Transport Transpot Senices |Secteur
Temestre  Maritime  Aérien Auxiliaires |Transport

Année 2000

Effectif (milliers 657 ! 72 260 1000

Bac ou plus 21 58 66 37 29
CAP-BEP 42 27 19 30 37
Aucun ou BEPC 37 15 15 33 KT
Exolution 1990.2000
Bac ou plus +7 ns +7 +16 +11
CAP-BEP +4 ns 2 -3 0
Aucun ou BEPC -11 ns -5 -13 -11

Source : Enquéte Emploi de mars 2000

REMUNERATIONS
l |

D’aprés les résultats de I'enquéte ACEMO, le taux
de salaire horaire des ouvriers a augmenté en 2000
plus rapidementdans lesdans les transports (6,9 %)
que dans 'ensemble de I'économie (5,1 %). Le taux
d'inflation étant de 1,7 %, le pouvoir d’achat du
salaire horaire des ouvriers du transport a donc
progresséde 5,2 %, soitnettement plus qu'en 1999.
Cette augmentation exceptionnelle tient aux effets
de laloi surl'aménagement etla réduction du temps
detravail.

Le secteur des transports est caractérisé par des
rémunérations salariales plus faibles que la
moyenne. Selon le ministére de I'emploi et de la
solidarité, le gain moyen des salariés du transporta
étéen 1999inférieur alamoyenne del'ensemble des
salariés, et ce quelle que soit Ia taille de l'effectif de
I'établissement. La DARES estimait le gain moyen
brut des salariés du secteur des transports en 1999
a 13 030 francs pour les établissements de plus de
neuf salariés contre 14 180 francs dans 'ensemble
de I'économie. Toutefois, la part des salariés du
secteur des transports rémunérés au SMIC au
1erjuillet 1999 était sensiblement plus faible que
dans l'ensemble de I'économie : 5,9 % pour le
secteur du transport (en baisse par rapport au 1¢
juillet 1998) contre 12,8 % pour I'ensemble des
salariés (en hausse par rapport & l'année précé-
dente).

Les rémunérations les plus faibles s'observaient
dans le transport routier de marchandises, dont la
majeure partie des effectifs estcomposée d'ouvriers.
Elles étaient nettement supérieures a la moyenne
dansl'aérien, secteuroulaproportion des cadres est
notablement plus importante.
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GRAPHIQUE9.5
Répartition des effectifs salariés des transports
par catégorie socioprofessionnelle en 1899
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de données sociales

Dans les transports de voyageurs, le salaire moyen
dans les transports collectifs urbains est nettement
plus élevé que dans les transports interurbains.
Cettedifférence s'explique en partie parla présence
dansletransport urbain de plus grandes entreprises
et par le poids du travail & temps partiel dans le
transportinterurbain.

Ces différences de salaires moyens entre les sec-
teurs refletent assez bien les différentes structures
dequalifications : poids des ouvriers dans les modes
terrestres (environ 68% de I'effectif salarié total) et
importance des cadres dans le transport aérien
(27 %).

S'ils demeurenttrésinférieurs en moyenne a ceuxde
'ensemble des secteurs des transports, les salaires
du TRM ont connu, suite aux mouvements sociaux
de novembre 1997, un certain rattrapage parrapport
au taux de salaire de la branche des transports.
Le salaire brut conventionnel minimal des conduc-
teurs de zone courte (indice 128 M), qui n'avait pas
été revalorisé depuis le dernier trimestre 1999, est
passé a7 821 francs au dernier trimestre de 'année
2000 et celui des conducteurs de zone longue
(indice 150M) s'éleve & 10 406 francs depuis le
second semestre de cette méme année.

L'enquéte conjoncturelle DTT-SES permetde mieux
cernerlerevenu mensuel des conducteursdans ses
trois composantes : salaire net, primes etrémunéra-
tions assimilées et frais de route. On constate ainsi
qu'en 2000 ces différents éléments se sontélévés en
moyenne, respectivement, & 8 353 francs, 170
francs et 2 100 francs, soit un revenu total net de
10 623 francs. Sila partdes primes varie peu avec le
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rythme de travail, il n'en est pas de méme pour les
frais de route, qui augmentent évidemment avec le
nombre de découchers.

TABLEAU 9.6
Salaires annuels nets moyens par secteur des
transports et PCS en 1999 (milliers de francs)
Tropt Fer TrsptUrb Trspt TRV Trspt TRM Trspt AT Serv Awx | Transport | Ensenble
Cadres M 25 M9 20 3 260 | 262 | B4
Prof inter 151 180 142 134 475 147 | 154 | 14
Epoyés 6 138 97 95 148 107 | 16 | 98
Owriers L1 X N 17 S T AR T NS [T A VOO
dofchaufeurs) ns 129 104 98 ns 99 | 103 |nd
Ensentle 2 149 114 106 10 128 | 132 | 1M

Source : Déclarations annuelles de données sociales
(DADS)-Insee-SES

1-Chiffres_calculés_en équivalent "année de travail” pour la
France métropolitaine.

GRAPHIQUE 9.6

Evolution du taux de salaire horaire des
ouvriers {transports), du salaire minimal con-
ventionnel zone courte et zone logue (réf : 128M
et 150M, deuxt ans d'ancienneté) et des prix

( base 100 au 1* trimestre 1996)
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TABLEAU 8.7

Revenus mensuels des conducteurs du TRiien
2000

Nbre de nuitées Salaire Primes  Frais Total

hors du domicile net de route
Ensemble 8353 170 2100 | 10623

dont:

Moins de 6 nuits parmois| 7820 170 990 8980

6 nuits etplus parmois | 8870 180 3170 | 12220

Source : Enquéte conjoncturelle DTT-SES
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LESACCIDENTS DUTRAVAIL

La forte progression de 'activité dans le secteur du
transport en 1999 s’est accompagnée, selon la
Caisse nationale de I'assurance maladie des tra-
vailleurs salariés (CNAM), d’'une augmentation de
8,3 % dunombre d’accidents dutravailavecarrét: de
56 300 en 1998 461 000 en 1999.

L’'examen de I'évolution du nombre d'accidents sur
une longue période montre que les transports se
distinguent par la forte progression du nombre des
accidents avec arrét. Entre 1986 et 1999, il a aug-
menté de 20 % dans les transports et la manuten-
tion, alors qu'il est resté stable dans I'ensemble de
I'économie.

TABLEAU 9.8
Fréquence des accidents du travail
(pour 1 000 salariés)

1986 1991 1997 1998 1999
1- Accidents du travail
Tous secteurs 524 41 454 463 471
Transport & manutention 83,2 854 763 75 7
2-Accidentsavec IP
Tous secteurs 51 33 31 2,7 nd
Transport e manutention 91 8,7 5,6 43 nd
3- Accidents mortels
Tous secteurs 0,07 0,07 005 004 nd
Transport et manutention 027 029 019 018 nd

Source : CNAM

Durant cette méme période, la fréquence des acci-
dents (nombre d’accidents pour 1 000 salariés)aeu
tendance a diminuer dans les transports comme
dans'ensemble des secteurs. Elle demeure cepen-
dant supérieure de 70 % a la moyenne pour le
nombre d'accidents avec arrét de travail, et est
quatre fois plus élevée pour les accidents mortels.

il est possible de suivre I'évolution et la gravité des
accidents de la route ayant impliqué au moins un
poids lourd gréce aux statistiques publiées par
'Observatoire national interministériet de sécurité
routiére (ONISR). En 2000, 116 conducteurs de
poids lourds (soit 10 % de plus qu'en 1999) ont été
tués dans un accident de la route et 1 600 ont été
blessés (chiffre stable par rapport & 'année préceé-
dente), alors que, I'année 2000 a été marquée par
une baisse globale dunombre detués (- 4,8 %)etdu
nombredes accidents (- 2,6 %). Cependant, audela
des fluctuations annuelles, on observe que le nombre
d'accidents impliguant au moins un poids lourd a

diminué depuis 1986 dans une proportion plus impor-
tante que celui du nombre total d’accidents de la
route (- 43 % pour les premiers, - 34 % pour les
seconds). Leur taux de gravité, est cependant plus
élevé (7,3 %) pour les conducteurs de poids lourds
que pour les autres usagers (4,7 %).

GRAPHIQUE9.7
Evolution du nombre d'accidents avec arrét de
travail
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Les conflits du travail dans le secteur des transports en 2000

Les statistiques sur les conflits du travail proviennent de I'lnspection générale du travail de la main d’'oeuvre des
transports (IGTMOT) pour le secteur privé et des entreprises (SNCF, RATP et Air France) pour le secteur public .
Elles concemnent 'ensemble des conflits du travail, qu'ils soient localisés ou généralisés.

Selon les données disponibles auprés de 'NGTMOT et les entreprlses publiques, un peu plus de 214 000 journées
de travail ont été perdues en 2000.

Prés de deux journées perdues pour fait de gréve sur cing I'ont été a la SNCF ou elles ont progressé de 58% entre
par rapport a 1999.

En 2000, le nombre de jours perdus par les salariés d'Air France pour faits de gréves est en recul par rapport a
une année 1999 pendant laquelle les arréts de travail ont été particuliérement nombreux.

Les transports urbains (y compris la RATP) sont a l'origine d’une journée de travail perdue sur quatre en 2000. Prés
d'un tiers des jours de travail perdus le sont a la RATP ol il a plus que doublé entre 1999 et 2000, passant de prés
~ de8000a plus qe 17 000

Les conflits du travail dans les transports routiers ont representé moins de 7 % des joumées de travall perdues
dans le secteur des transports en 2000 . Le nombre de journées perdues a diminué de prés de 20 % en un an.

Les conflits du travail en 1999 et 2000 dans le secteur des transports

Nombre de gréves Nombre de jours perdus(i)|{Nombre de salariés (en milliers)(2)
1999 2000 1999 2000 1999 2000
Transports (tofal) nd 1310 }{ 181848 214221 979 1033
Entreprises ferroviaires et de transport urbain nd 897 93833 139 294 298 304
SNCF 62 569 53779 85094 174 175
RATP nd 230 7962 17 326 40 41
Transports Urbains _ _ 57 98 32092 36 874 84 88
| Autres entreprises de transport nd 413 88015 74927 681 728
dont
AIR France 6 229 30046 5334 55 59
Aéroport de Paris nd 8 2527 3554 _ 8 8
Transports Routiers 112 105 17 983 14416 317 334
Autres entreprises pnivées 27 71 37459 51623 301 328

(1) le nombre de jours de travail perdus est le nombre d‘heures perdues divisé par huit.
(2) effectif salarié en fin de période et en milliers, sources : UNEDIC, Insee, RATP, SNCF, Air France et SES
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Chapitre 10

LES TRANSPORTS EN EUROPE EN 1999

Leralentissementde la croissancede I'activité en 1999, a globalementfaiblement affecté le transport
de marchandises des pays d’Europe occidentale de la Conférence européenne des ministres des
transports (CEMT) ; le transport routier a progressé de 5,8 % et le transport de voyageurs d'environ
2,6 %. En 2000, les premiéres données ferroviaires semblentindiquer une certaine reprise de l'activité
fret et une stabilité de Ia croissance des voyageurs-kilométres (+ 2,7 %).
Lemouvementdereconstitution de stocks dans les industries de base a entrainé, en 2000, uneforte
progression de I'activité en vracs liquides etsolides dans les ports européens.

Lacroissancedes tonnages conteneurisés a été trés vive dans certains ports. Elles ont été honorables
au Havre et a Marseille.

Enfin, la croissance du nombre de passagers des principaux aéroports aétéde 7,9 %.

LES TRANSPORTS TERRESTRES DE FRET
EN EUROPE

(+ 1,6 %) de méme que I'ltalie dont le PIB est passé
de 2,3 % a 1,6 %. En revanche, en Espagne et aux
Pays-Bas, la croissance a été trés soutenue (4 %).
Les importations de biens et service des pays de la
zone euro ont progressé de 6,6 % quand les expor-
tations augmentaient de 4,8 %. L'investissement

Auniveaumondial, 'année 1998 avuiafindelacrise
des pays asiatiques et une économie américaine
dynamique. Le PIB des pays de la zone euro a crQ
de 2,6 % apreés 2,8 % en 1998. Celui des quatorze
paysd'Europe occidentale répondants alaCEMT' a
progressé de 2,4 % (2,7 % en 1998). Par contre la
productionindustrielle adécéléré avec+ 1 %, contre
3,3 % en 1998. L'Allemagne a connu, comme en
1998, une croissance relativement moins soutenue

GRAPHIQUE 10.1

s'est maintenu a un bon niveau (+ 4,4 % contre
5,5 % en 1998) dans les pays de la CEMT.

Dans ce contexte, le transport de marchandises en
Europe de l'ouest (seize pays?) mesuré en tonnes-
kilomeétres, a augmenté de 4,3 % (avec ou sans les
oléoducs) selonla CEMT, soitunrythme légérement
inférieur a celui de 1998.

Evolution de I'activité des transporteurs terrestres des principaux pays (hors oléoducs)

Indices (transports en t-km)
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Source : CEMT. Rupture de série pour I'Allemagne en 1991 avec la réunification.

1) : Autriche, Suisse, Allemagne, Espagne, France, Gréce,
Ifande, Luxembourg, Norvége, Pays-Bas, Portugal, Suéde,
Turquie, Royaume Uni.

2) : Autriche, Belgique, Suisse, Allemagne, Danemark, Espa-
gne, France, Finlande, Gréce, ltalie, Luxembourg, Norvége,

Pays-Bas, Suéde, Turquie, Royaume Uni.
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Letransport ferroviaire dans les seize pays mention-
nés ci-dessus plus l'lrlande et le Portugal a diminué
de 0,8 % aprés une hausse de 0,5 % en 1998. Les
baisses les plus importantes s'observent aux Pays-
Bas (- 6,8 % aprés une hausse de presque 11 % en
1998), en ltalie (- 3,8 %) ol cette baisse s'accélere,
en Allemagne (- 3 %) et en Belgique (- 2,7 %). A
l'inverse, la croissance s'accélére en Suisse
(+ 12 %) et au Royaume-Uni (+ 6 %).

La croissance dutransport routier (seize pays) a été
de 5,8 % contre 6,1 % en 1998. Les croissances les
plus vives s'observent aux Pays-Bas (+12 %) eten
Allemagne (+ 8,2 %). Elles dépassent le plus sou-
vent4 %. Seulle Royaume-Uniaffiche unebaisse de
1,6 %.

Le transportfluvial ne confirme pas les bons résultats

----- Py

" des deux dernieéres année et connaitune baissede -

0,3 %. Celarésulte del'évolution contraire des deux
principaux pays, a savoir une baisse de 2,4 % pour
I'Allemagne et une hausse de 1,7 % aux Pays-Bas.
En France, sa croissance s'accélére avec + 9,8 %.
Le transport par oléoducs, qui avait fortement aug-
mentéen 1998 (+ 18,5 %), comme en 1997 dufaitdu
rétablissement du transit du pétrole irakien par la
Turquie, a progressé de 3,5 %.

La partdutransportroutierdans le transportterrestre
atendance a plafonner pour des pays comme I'Es-
pagne, l'ltalie ou le Royaume-Uni, pour lesquels
cette part avoisine ou dépasse les 90 %, mais aussi
depuis cing ou six ans aux Pays-Bas, en France ou
en Allemagne.

GRAPHIQUE 10.2

Evolution de la part de la route dans I'activité
des transporteurs terrestres nationaux entre
1980 et 1998 (en tonnes-kilomeétres)
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Remarque : la part routiére des petits pays (surtout les Pays-
Bas) est nécessairement minimisée par le champ "route” des
données de la CEMT qui ne comptabilisent que la portion
réalisée sur le teritoire national des parcours routiers effec-
tués par les transporteurs nationaux.

Dans le transport maritime de conteneurs, la crois-
sancereste assez soutenue globalement, le nombre
deconteneurs progressantde 7,7 % etles tonnages
correspondants de 10,6 %.

L'enquéte trimestrielle de conjoncture de la CEMT
sur le transport dans les pays membres, qui se met
progressivement en place, permet de donner quel-
ques indications concernant le transport de fret en
2000. En Europe de I'Ouest, le transport de fret
exprimé en tonnes-kilométres a surtout été dynami-
que sur l'international. Le fret ferré a augmenté de
6 % (8 % sur linternational, 3,8 % en national). Le
fretroutieraprogressé de 1,4 % (4,5 % surfinterna-
tional et 1,2 % en national).

Les pays d'Europe centrale et orientale
(PECO)en1999

En 1998, la croissance du PIB, qui avait été
sensible au premier semestre, s'était fortement ra-
lentie au second semestre. En 1999, les pays
d'Europe centrale et orientale ontconnu globalement
une croissance moyenne de 1,4 %, soitune diminu-
tionde 0,4 pointparrapportal'année précédente. Par
contre, les trois pays de la Baltique ont connu
globalementun retournementde tendance avecune
baissede 1,7 % duP|Bapréslahaussede4,5 % de
1998.

L'ensemble des transports terrestres (hors oléo-
ducs) ont connu une baisse de l'ordre de 4 % en
1999 dans les quatorze pays ayant fourni des statis-
tiques annuelles surles modes concernés. Le trans-
port ferré diminue de 9,5 %. Le transport routier
s'accroit de 1,9 %, mais le transport fluvial diminue
fortement (- 21 %) dans les dix pays disposantd'un
réseau devoies navigables en raison de l'interruption
de la navigation sur le Danube du fait du conflit du
Kossovo.

L'évolution reste néanmoins trés contrastée selon
les pays. Les baisses des transports terrestres hors
oléoducs sontimportantes en Roumanie (-17 %}),en
Bulgarie (-18 %). Al'inverse, 'Estonie progresse de
13,7 % et la Lituanie de 12,3 %.

En 2000, selon les données conjoncturelles de la
CEMT, le fret ferroviaire a connu une hausse de
47 % (+12,9 % eninternational et- 3,3 % en natio-
nal) ; le fret routier, quant a lui, progresse de 1,2 %
(+ 10,7 % sur l'international et - 6 % en national).
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STRUCTUREDES ENTREPRISES
DUTRANSPORTROUTIER
DE MARCHANDISES

DANS L'UNION EUROPEENNE

Les donnéesdisponibles surles entreprisesdu TRM
des pays membres de I'Union européenne fontappa-
raitre de fortes différences, méme si une partie
d'entre elles peut étre imputée a des systémes
statistiques hétérogeénes. L'effectif moyenvarie entre
un peu plus dedeux (Norvége, Finlande, Italie) et plus

TABLEAU 10.1

dedouze (Pays-Bas). La proportion de petites entre-
prises (93 %), d'effectif inférieur ou égal a cing, est
trés forte en lItalie (probablement un probléeme de
définition) et moindre en Allemagne (62,6 %) et en
Autriche (49 %).

La proportion d'entreprises d'au moins cinquante
personnes parmi celles qui en ontau moins cing est
assez élevée en France (presque 9 %) et au
Royaume-Uni (7,4 %) ; elle est moindre en Allema-
gne (4,3 %). Aucune donnée sur ce point n'est
disponible pour le Belgique, les Pays-Bas et 'Espa-
gne.

-Nombre d'entreprises, taille moyenne et proportion de salariés dans les entreprise du transport

routier de marchandises

Effectif Lffectif moyen par

Entreprises du TRM| Nombre moyen par | % d' entreprises entreprise de plus | % d'entreprises

Pays année|d'entreprises entreprise |de 5 emplois et + de 5 emplois de S0 emplois et +
Allemagne 1994 38407 6,19 37,4% nd 1,6%
Autriche 1998 4 666 9,22 51,0% 16,06 2,0%
Danemark 1997 7267 516 25,7% 15,26 1,0%
Espagne nd nd nd nd nd
Finlande 1998 12 001 2,33 9,5% 15,57 0,3%
France 1997 40 504 6,98 21,6% 25,37 1,9%
Irlande 1997 3316 3,60 14,7% 13,91 0,4%
Italie 1991 86 438 2,55 6,9% 17,25 0,3%
Luxembourg 1992 367 9,37 nd nd nd
Pays-Bas 1996 8 808 12,45 nd nd nd
Norvége 1996 11 981 2,19 nd nd nd
Portugal 1997 nd nd nd 816 nd
Royaume-Uni|] 1998 41 400 7,16 16,0% 35,40 1,2%
Suéde 1998 8313 5,74 29,0% 15,22 1,3%

Source : Eurostat.
Notes :

- le Portugal comprend 5 077 entreprises d'au moins cinq personnes

- Il convient de rester prudent dans l'interprétation de ces données dans la mesure ou les systémes statistiques sur
les entreprises ne sont pas homogénes dans les divers pays européens.
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L'ACTIVITE DES PORTS
EUROPEENS

Toutes marchandises confondues, la croissance
des tonnages traités dans les huit premiers ports
européens estrepartie alahausse (+ 6,7 %)en 2000
aprés étre redescendue en 1999 au méme niveau
qu'en 1997, du fait du mouvement de déstockage
opéré dans les industries de bases, en particulier
dans lindustrie pétroliere. Dans ce secteur, les
entreprises onten 1999 retardé leurs ré-approvision-
nement ettiré surles stocks excédentaires accumu-
lés en 1998 alors que les cours étaient particuliére-
ment bas.

TABLEAU 10.2

" Evolation 2 moyen terme des tonnages totaux

des grands ports européens
(indices base 100 en 1980 et niveauxen milions detonnes)

1994 1995 1996 1997 1998 1989 2000 niv. *
Rotterdam 102 102 101 108 109 105 112 3221
Anvers 107 106 104 110 117 113 128 1305
Marseille 101 96 100 104 103 100 104 941
Hambourg 111 118 116 125 124 132 139 85,1
Le Hawe 101 100 104 110 123 118 125 675
Amsterdam™* 153 160 175 180 178 179 204 64,1
Génes 102 110 110 102 108 110 122 50,8
Londres 9% 95 98 103 104 97 89 479
Trieste 11 110 121 136 138 131 44,8
Forth (estuaire) | 194 206 199 188 194 44,4

Source : DTMPL, Journal de la marine marchande.
() Le niveau est celui de la demiére année connue.
{(**) Le périmétre du port d’Amsterdam a été étendu en 1992.

Les tonnages d'Anvers ont augmenté de 12,9 %,
ceux d'Amsterdamde 13,9 % et ceux de Génes de
10,8 %. Par contre, ceux de Londres ont reculé de
8,6 %. Lesquatre autres ports (Rotterdam, le Havre,
Hambourg et Marseille ) ont connu des croissances
s'étageantentre 6,1 % pourle premieret4,3 % pour

TABLEAU10.3

Evolution des tonnages de vracs (secs et liqui-
des) des grands ports européens

(indices base 100en 1980 etniveauwxen milions detonnes)

1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 niv. *
Rofterdam “O8 97 96 101 102~ 95 104 238,T]
Marseille 102 95 99 103 102 97 101 806
Anwers 102 98 93 95 102 95 106 61,8
Amsterdam** 142 152 162 172 172 173 200 57,2
Le Hawe 99 65 101 106 119 113 119 504
Tees Hartlepool 99 103 102 102 119 116 nd 44,2
Forth (estuaire) | 188 190 193 193 193 nd nd 43,9
Wilhemshawen | 219 215 233 nd nd 248 nd 395
Suliom Voe *** 93 93 92 92 92 nd nd 382
Londres 99 99 100 105 103 91 81 358

Source : DTMPL, Jounal de la marine marchande.

(*) Le niveau est celui de la demiére année connue.

(**) Le périmétre du port d’/Amsterdam a été étendu en 1992.
(***) Base 100 en 1992 pour Sullom Voe.

TABLEAU10.4

Evolution 2 moyen terme des tonnages de mar-
chandises diverses des grands ports européens
(indices base 100 en 1980 etniveauxen milions de tonnes)

1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 niv. *
Rotterdam 119 1217 123 135 139 145 144 83,9)
Anwers 114 116 120 130 138 139 158 68,7
Hambourg 123 126 130 140 140 153 170 48,7
Calais 164 144 160 232 239 230 206 30,6
Felixstowe 138 152 162 181 189 nd nd 29,9
Bréme 108 105 110 120 124 139 174 33,8
Zeebrugge 132 125 119 136 142 150 165 27,9
Algésiras 172 216 239 269 314 319 332 23,0
Génes 140 163 193 252 282 289 332 21,9
Barcelone 132 146 157 183 203 238 272 17,5
Douwves 122 nd 113 168 155 nd nd 17,4
Le Havre 107 116 116 128 137 138 146 17,1
Marseille 94 105 110 113 116 121 127 13,5

Source : DTMPL, Journal de la marine marchande.
(*) Le niveau est celui de la demiére année connue.
ledernier.

liquides) dans les tonnages totaux et en particulier
des vracs liquides, les évolutions de ces transports
de vracs sont assez peu différentes des précéden-
tes. La hausse atteint 15 % a Amsterdam, 11,6 % a
Anvers, 8,7 % a Rotterdam et 4,2 % a Marseille.
Londres recule de 11,6 %.

Dans cing grands ports, les croissances des tonna-
ges de marchandises diverses sont a deux chiffres :
25 % a Bréme, de l'ordre de 14 % pour Anvers,
Génes et Barcelone, 11 % aHambourg. Zeebrugge
(9,6 %), LeHavre (5,8 %), Marseille (4,6 %) etAlgé-
siras (4 %) connaissent des croissances moins
vives . Les deux principaux ports frangais restenten
dega de leur concurrents, comme en 1999. Enfin,
Calais recule de plus de 10 % sur le trans-Manche
avec ladisparition des ventes hors taxe etla réouver-
ture d'une ligne sur Dunkerque.

TABLEAU10.5

Evolution 2 moyen terme des tonnages de mar-
chandises conteneurisées des grands ports
européens

(indices base 100en 1990 et niveauxen milionsde tonnes)

1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 niv. *
Rotterdam 123 129 130 144 151 162 160 65,1
Hambourg 143 150 159 180 184 204 231 453
Anwers 149 158 181 205 217 242 273 44,5
Felixstowe 134 144 156 173 183 nd nd 233
Algesiras 233 295 342 393 464 466 505 20,3
Bréme 131 133 138 153 161 191 242 157
Génes 142 180 245 358 411 398 477 143
Valence 128 182 218 261 307 362 395 141
Le Hawe 99 109 114 134 146 154 165 13,8
Barcelone 166 190 207 246 272 313 351 129
Zeebrugge 187 161 159 193 232 252 294 116
La Spezia 181 214 194 137 167 202 nd 89
Marseille 87 98 107 117 120 122 133 7.2

Source : DTMPL, Joumnal de la marine marchande.
(*) Le niveau est celui de la derniére année connue.
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GRAPHIQUE10.3
Evolution sur le long terme de la part
conteneurisée dans les marchandises diverses

des grands ports européens (en %)
Part de conteneurs dans les marchandises diverses
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Les croissances des tonnages conteneurisés sont
également trés vives pour certains ports: 26,6 % a
Bréme, 20 % a Génes, 16,6 % a Zeebrugge, environ
13 % a Anvers et a Hambourg, 12 % a Barcelone.
Les autres principaux ports dont les croissances
sontconnues restent en deca de 10 % : Marseille et
Valence dépassent [égérement 9 % ; I'activité d'Al-
gésiras augmente de 8,2 % et celle du Havre de
7.5 %. Seulle premierde tous, Rotterdam, recule de
1,8 % mais son niveau (65 millions de tonnes)
dépasse de 44 % celui de son suivant immédiat, a
savoir Hambourg.

L'ACTIVITE DES AEROPORTS

Lacroissance del'activité passagers des aéroports
des quinze plusimportantes villes d'Europe a été de
7.9 % en 2000, contre 7,2 % en 1999. Le rythme
moyen de croissance depuis 1990 estde 6,5 % par
an.

Les croissances les plus vives en 2000 s'observent
a Madrid, Barcelone et Milan (supérieures a 13 %).
A linverse la croissance reste inférieure 4 6 % a
Stockholm, Copenhague, Manchester et Palma.
Depuis dix ans, le nombre de passagers a plus que
doublé pour Bruxelles, Amsterdam, Londres et Mi-
lan. Sous cet angle, Paris ne devance que
Stockhom, Copenhague et Rome.

TABLEAU 10.6

Evolution de I'activité passagers des aéroports
des principales villes européennes

(indices base 100 en 1983, niveaux 1999 en millions
de passagers)

90 95 96 97 98 99 2000{niv. 00
Londres (4) | 118 203 215 229 245 260 1276|1106
Paris (2) 1556 183 196 200 211 229 244| 738
Francfort 165 215 218 227 241 258 278] 494
Amsterdam 165 255 279 317 346 373 398| 396
Madrid 159 190 209 226 244 268 314} 329
Rome (2) 143 169 184 200 202 191 210| 271
Milan 160 200 222 247 265 320 363] 26,7
Munich 180 234 247 281 304 335 364 231
Zurich 148 178 189 212 224 243 263| 226
Bruxelles 163 242 260 306 355 385 415| 216
Barcelone 167 209 239 272 286 310 353| 198
Stockholm 258 246 258 278 299 316 335| 194
Palma 131 168 176 189 202 220 222| 194
Manchester | 207 287 285 310 336 340 360| 188
Copenhague | 146 169 182 183 191 200 212} 184
Ensemble 152 202 215 232 247 265 286| 523

Source : Aéroports de Paris

Entre parenthéses, le nombre d'aéroports pnis en compte.
Le résultat de Milan en 1999 étonne car il donne une crois-
sance de 20 % ; une éventuelle rupture de séne non signalée
n'est pas & exclure.

L'activité fret des aéroports des douze premiéres
villes européennes est en croissance de 4.6 % (en
tonnagetraité). L'année 1999 avaitvu une hausse de
9 % aprés une trés mauvaise année 1998 liée a la
crise du sud est asiatique.

Au vu de ces statistiques, il semble que I'activité fret
de Luxembourg progresse toujours plus fortement
que celle des autres aéroports européens. 1l arrive
désormais en sixiéme position derriére I'aéroportde
Bruxelles.

TABLEAU10.7

Evolution de l'activité fret des aéroports des
principales villes européennes

(indices base 100 en 1983, niveaux 1999 en mifliers
detonnes)

1990 1995 1996 1997 1998 1899 2000hiv. 00
Londres 159 219 230 250 265 276 1284|1910
Paris 132 166 168 177 172 185 1205|1731
Francfort 172 200 206 197 191 201 223}1710
Amsterdam | 163 264 292 313 316 331 342|1267
Bruxelles 231 349 369 434 479 552 563 687
Luwembourg| 229 459 451 547 613 720 804| 501
Cologne J 298 525 579 731 651 753 811]| 442

Copenhagu 99 219 247 274 264 275 296| 419
Zurich 142 182 179 198 195 204 214| 397
Madrid 144 150 158 188 187 307 219| 338
Milan* 150 203 171 192 227 280 313] 301
Rome 150 203 171 192 227 204 175] 171

Ensemble 187 215 222 239 243 264 1277|9875

Source : Aéroports de Paris

En raison d'un changement de définition du fret en 1997
notamment, les séries ont été rétropolées.

(*) Milan : rupture de série en 1999
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L'ACTIVITE DES COMPAGNIES
AERIENNES EUROPEENNES

LE TRANSPORT TERRESTRE DE
VOYAGEURS

L'activité passagers (y compris transports domesti-
ques) des vingt sept compagnies membres de
fassociation européenne de l'aviation civile (AEA) a
augmentéde 8,1 % en 1999, entermes de nombre
de passagers, et de 6 % en termes de passagers-
kilométres transportés (PKT). L'offre, mesurée en
siéges kilometres offerts (SKO), a progressé de
7,1 %.Sur cing ans les évolutions moyennes an-
nuelles de ces trois grandeurs sont respectivement
de 6,9 %, 7,5 % et 6,8 %. Le coefficient moyen de
remplissage (PKT/SKO) estpassé parun maximum

TABLEAU10.8
Evolution de l'activité des compagnies aérien-

" nes européennes membres-de I'AEA (y compris.-

transports domestiques)
1994 1995 1996 1997 1998 1999

AEA
Passagers (millions)
PKT (milliards)

189,7 2028 216,7 2297 2452 2650
392,7 4219 4554 4945 5317 5634
SKO (milliards) 5730 6056 6514 6874 7432 7957
Coef. de remplissage (68,5% 69,7% 69,9% 71,9% 71,5% 70,8%

Sources : AEA, DGAC

en 1997 (71,9 %). lireste depuis supérieura 70 %.
Parmiles huit plus grandes compagnies interrogées
par 'EAE qui réalisent a elles seules 83 % du total
des PKT des compagnies membres, les croissan-
cesles plus fortes surles neufannées allantde 1990
a 1999 sont celles de KLM, Lufthansa et Swissair
qui ontdoublé leur activité passager sur la période.
AirFrance (y compris avecAirinteret UTA, avantles
fusions) mais surtout Ibéria affichent les croissan-
ces les plus faibles. Ces différences peuvent en
partie s'expliquer parl'importance variable duréseau
domestique selon les compagnies, l'activité étant
souvent plus dynamique al'international qu'a l'inté-
rieurdes frontiéres, notammenten France du faitde
laconcurrence du TGV.

TABLEAU 10.9

Evolution de I'activité des huit grandes compa-
gnies deI'AEA (y compris transports domestiques)
(Indices base 100 en 1990, niveau en milliards PKT)

1994 1995 1996 1997 1998 1999]Niveau 99
Britsh Arways | 129 141 151 158 174 177 118
Lufihansa 135 147 151 170 180 206 86
Air France 105 102 117 121 129 145 84
KLM 155 168 185 210 217 220 58
Alitalia 141 167 181 188 186 192 37
Iberia 102 108 117 125 147 157 35
Swissair 116 124 134 159 177 201 32
SAS 112 112 118 123 126 128 21
Sous total 124 132 143 154 165 176 470
Total AEA 122 131 142 154 166 175 563

Sources : AEA, DGAC
Voir note du tableau 10.x

D'apres les chiffres recueillis paria CEMT, le trans-
port terrestre de voyageurs (y compris par voitures
particuliéres, qui représentent environ 80 % des
voyageurs-kilométres pour I'ensemble des quinze
pays d'Europe occidentale') a progressé de 2,7 %
en 1999, soit prés d'un demi point de moins qu'en
1998. Dans les quatorze pays de I'Europe centrale et
orientale?, on assisteaunreculdel'ordrede 1 % pour
les transports publics (chemins de fer, autobus/
autocars) tandis que les déplacements en voiture
particuliére progressent de 2,6 % dans les pays ou
ceux-ci fontI'objet de statistique (Pologne, Républi-
que tchéque, Hongrie, Slovaquie, Albanie).

- Avec plus de 315 milliards de voyageurs-kilométres:

le transport ferroviaire des dix-neuf pays d'Europe
occidentale a augmenté de 2,3 % en 1999, contre
4,3 % en 1998.
Par pays, les évolutions de ce transport restent
hétérogénes, avec des croissances supérieures a
5 %en Norvége (+ 8,7 %),enSuéde (+ 6,2 %)etau
Royaume-Uni (5,7 %). On observe des baisses de
'ordre de 1 % en ltalie et au Danemark.

Les transports en voitures particulieres ont pro-
gressé d'environ 2,8 % en 1999 et de 3,4 % 'année
précédente. lis avaient bénéficié de la baisse des
prix du pétrole et d'une amelioration du revenu des
ménages. Le transportde voyageurs parbus etcars
s'est stabilisé avec une hausse de 0,2 % aprés une
hausse de 2,3 % lI'année antérieure.

Sur longue période, compte tenu de l'important
mouvement de motorisation des ménages, la crois-
sance des transports par voitures particuliéres pour
les sept principaux pays européens a été de 3,1 %
par an, soit un rythme plus que double de celui des
transports ferrés et des transports par bus et cars.
En 1990, un habitant de I'Union européenne (hors
Luxembourg, Gréce, Irlande, Autriche et Finlande)
parcouraiten moyenne6 800 kilométres en utilisant
des modes de transport motorisés etterrestres, dont
5 330 kilomeétres en voiture ; en 1995, soit vingtcing
ans tard, le parcours moyen est de 12 480 kilomé-
tres dont 10 580 en voiture particuliére.

1) : Autriche, Belgique, Suisse, Allemagne, Danemark, Espa-
gne, France, Finlande, Grece, ltalie, Luxembourg, Norvége,
Pays-Bas, Suéde, Turquie, Royaume Uni.

2) : Bulgarie, Biélorussie, République tchéque, Estonie, Hon-
grie, Croatie, Lithuanie, Lettonie, Pologne, Roumanie, Slové-
nie, Bosnie, Slovaquie, Macédoine.
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TABLEAU 10.10

Evolution des transports de voyageurs depuis

1970 pour les principaux pays européens

(niveauxen milliards de voyageurs-kilometres)

Trafic voy-km varJjan | Paimodale % |

1870  1999(1) 70-99 1970  1999(1)
Voitures part. 1344 3304 3,1 78 85
Allemagne* 351 750 29 80 84
Belgique ™ 49 o8| 24 74 89
Espagne *™* 64 325 57 64 82
France 305 700( 29 82 87
Italie 212 661 40 77 83
Pays-Bas 66 148 | 28 78 83
Royaume-Uni 297 621 28 77 88
Rail 173 261 1,4 10 7
Allemagne* 38 74 23 9 8
Belgique 8 7] 01 1 7
Espagne 15 20 09 15 5
France 41 67 17 11 8
Italie 32 41 08 12 5
Pays-Bas 8 14 20 9 8
Royaume-Uni 30 38 08 8 5
Autobus,car 207 34| 14 12 8
Allemagne* 49 01 11 8
Belgique ™ 9 5| 31 14 5
Espagne ™ 21 50 31 21 13
France 25 41 1,7 7 5
ltalie 32 9] 38 12 11
Pays-Bas 11 151 11 13 9
Royaume-Uni 60 451 10 15 6
Ensemble 1724 3879| 28 100 100
Allemagne* 438 891 27 100 100
Belgique ** 66 11| 18 100 100
Espagne ** 100 395 48 100 100
France 3N 8071 27 100 100
Italie 276 793 | 37 100 100
Pays-Bas 85 178 26 100 100
Royaume-Uni 387 704 | 21 100 100

Source : CEMT

(") Allemagne réunifiée aprés 1992.

(**) Ruptures de séries en 1992, pour 'Espagne (modes non

ferrés) et la Belgique (bus et cars).

(1) 1997 pour les voitures particuliéres en Allemagne et au
Royaume-Uni d'une part, et pour le rail en Belgique d'autre part.

Les données conjoncturelles dela CEMT pour2000
font apparaitre une croissance des passagers kilo-
metres transportés par le rail identique a celle de
1999, soit 3 % pour les douze pays d'europe occi-
dentale répondants. Dans les treize pays d'Europe
centrale et orientale,ce transport poursuit sa baisse

(- 3,2 %) aprés - 1,2 % en 1999.

Les comptes des transports en 2000 (DAEI/SES-Insee) - juin 2001 85







Les nuisances générées par les transports

Chapitre 11

LES NUISANCES GENEREES
PAR LES TRANSPORTS

Dans un contexte de stabilité de la circulation, le nombre d'accidents adiminué de 2,7 % en 2000 par
rapportal'année précédente, le nombre de tués régressantde 4,8 %. Cette évolution favorable esten
ligne avec latendance a I'amélioration observée depuis 1976. Pour les autres modes, les évolutions
sonterratiques autourde valeurs beaucoup plus faibles.

Sous I'effet de la modernisation du parc automobile et des modifications de la composition des
carburants, les émissions d'un certain nombre de gaz nocifs (dioxyde de soufre, oxyde d'azote, oxyde
de carbone) ontcontinué a se réduire en 1999. L'accroissement de la circulation et de la puissance
des véhicules acependantcontribuéafaireprogresserles émissions dedioxyde de carbone, principal
gaz a effet de serre mais I'amélioration du rendement énergétique des moteurs etla poursuite de la
dieselisation du parc de véhicules en modérent!'importance.

Selon les mesures effectuées dans les principales agglomérations, la qualité de I'air a continué a
s'améliorer en 2000. Cependant, il estdifficile defaire lapartdans ces évolutions entre les effets d'une

éventuelle diminution des émissions de polluants etla météorologie.

LA SECURITE ROUTIERE

Dans un contexte de stabilité de la circulation, le
nombre d'accidents adiminué de 2,7 %en 2000 par
rapport a l'année précédente, le nombre de tués
(7 643) baissantde 4,8 %. Cette évolution favorable
est en ligne avec I'amélioration observée depuis
1976 (diminution en rythme annuel moyen de 3,2 %
pour les accidents et de 2,4 % pour le nombre de
tués entre 1976 et 2000). Le nombre de tués dimi-
nuant légérement plus que celui des accidents, le
taux de gravité passe de 6,45 a6,3 morts pour cent
accidents entre 1999 et 2000. Lacomparaison avec
les statistiques des principaux pays européens dont
les résultats sontdisponibles pour 2000 montre une
évolution plus favorable qu'en Allemagne et au
Royaume-Uni, le nombre de tués diminuant de
3,2 % en Allemagne et restant stable au Royaume-
Uni.

L'analyse des statistiques de la sécurité routiére fait
apparaitre les évolutions suivantes entre 1999 et
2000:

- le nombre de tués diminue fortement pour toutes
les classes d'age a I'exception de celles comprises

entre 0 et 14 ans, pour lesquelles le nombre de tués
augmente de 3 %. Cependant, en 2000 encore, les
accidents de laroute ontconstitué la premiére cause
de mortalité des jeunes ;

- la diminution du nombre de tués est particu-
lierement marquée dans le cas des cyclistes
(- 16,9 %), des piétons (- 10,1 %) et des
cyclomotoristes (-7,5 %). Elle est plus faible dansle
cas des conducteurs et passagers de voitures parti-
culiéres (- 3,0 %) et des motocyclistes (- 1,7 %). Au
rebours de I'amélioration générale, le nombre de
conducteurs (et de passagers) de poids lourds tués
augmente de 11,5 % ;

- le nombre d'accidents diminue de fagon particulie-
rement marquée sur les routes nationales (- 6,2 %)
etdépartementales (- 5,9 %), de fagon moins sensi-
ble sur les autoroutes (- 2,6 %). Il augmente sur les
autres voies (+ 0,8 %). Si le nombre de tués aug-
mente de 7,3 % sur les autoroutes, il se réduit par
contre surles routes nationales, départementales et
les autres voies, respectivement de 8,3 %, 4,5 % et
4.4 %. La baisse du nombre de tués est plus mar-
quée en milieu urbain (- 10,7 %) qu'en rase campa-
gne (-2,3 %).
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Ce résuitat, en amélioration par rapport a celui de
'année précédente, est le fruit d'une mobilisation
collective sans précédent des services de I'Etat et
delasociété frangaise, quis’'estconcrétisée par des
actions de sensibilisation sous forme de partena-
riats, par des actions de formation et de prévention,
et parun renforcement de contréles etde sanctions.
De plus, la mise en ceuvre de la loi sur la sécurité
routiére du 18 juin 1999 et le renforcement des
contréles décidé au mois de mai 2000 ont joué un
réle non négligeable dans cette amélioration. Des
campagnes de communication ont mis 'accent sur

GRAPHIQUE 11.1
Evolution des accidents corporels de la circula-
tion et de leur gravité Base 100 = 1976

Source : DSCR

GRAPHIQUE 11.2
Evolution comparée du nombre de tués a trente
jours par million d’habitants
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(%) : Allemagne : y compris les lénder de l'est & partir de 1992
(**) : France : les statistiques portent sur le nombre de déceés
six jours aprés I'accident qui en est la cause. Pour passer au
concept de "tué a 30 jours”, on applique un coefficient de
correction de 1,057.

Source : DSCR

le comportement civique des conducteurs et la
prudence de la conduite sur les trajets quotidiens.

Plus de 20 millions de francs par an, a partir de
Fannée 2000, seront par ailleurs consacrés a la
protection des obstacles latéraux et a la mise en
place de glissiéres mieux adaptées aux motocyclis-
tes sur les sites les plus dangereux.

LES ACCIDENTS FERROVIAIRES
ET AERIENS

T A R, AR e o

Les données surles accidents ferroviaires et aériens

ne sont pas strictement comparables a cellesde la. .

route, tanten raison de différences d’ordre de gran-
deur des trafics (les transports ferroviaires de voya-
geurs, exprimés en voyageurs-kilométres, représen-
tentainsi moins de 10 % de ceux réalisés en voiture
particuliére) que de la nature méme des accidents,
qui ont un caractére collectif marqué, dépendant de
facteurs plus erratiques et concernent plus souvent
des professionnels du transport.

GRAPHIQUE 11.3
Ensemble des accidents ferroviaires et aux
passages a hiveau
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(*) accidents impliquant un véhicule en mouvement et acci-
dents de passage & niveau ; ne sont pris en compte que les
accidents ayant entrainé une «conséquence grave» mais ne
comprennent pas les suicides et tentatives de suicide.

(**) voyageurs, agents en service et autres ouvriers travailiant
sur le réseau national, décédés le jour ou le lendemain de
l'accident.

(***) personnes ayant été hospitalisées plus de trois jours.
Source : SNCF
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Progression des accidents ferroviaires en 2000

En 2000, la SNCF a enregistré 598 accidents ferro-
viaires ou de passages a niveau (9 % de plus qu'en
1999), soit le chiffre le plus élevé depuis 1994 (611
accidents). Ces accidents ont été & l'origine de 123
déceés (13% de plus qu'en 2000) et de 66 blessés
graves (12 % de moins qu'en 1999). Les accidents
de chemins de fer (427 en 2000) progressent de
15 %, le nombre de tués augmentantde 17 %. Les
accidents de passage a niveau diminuent de 6 %,
passantde 181 a 171, mais le nombre de victimes
augmente de 46 349 (+7 %) .

...et dans le transport aérien

En 2000, deux accidents graves de transport public
aérien se sont produits, dont un (destruction d'un
Concorde d’Air France assurant une liaison Paris-
New-York) a causé la mort de 113 personnes.
L'aviation générale a connu 81 accidents corporels,
soit 3,8 % de plus qu'en 1999, entrainant une aug-
mentation de 44 % du nombre de déceés a trente
jours (85 en 2000).

GRAPHIQUE 11.4
Ensemble des accidents aériens
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Des taux d'accidents trés différents selon les
modes

Le nombre de décés par milliard de voyageurs
kilométres a été, en 2000, de 0,3 pour le transport
ferroviaire (hors accidents de passage aniveau), de
0,9 pour l'aviation commerciale et de 11,0 pour la
route-(voiture particuliére et deux roues). En ten-
dance, cet indicateur s'est amélioré réguliérement
pour la route alors que, pour les autres modes, les
évolutions sont plus erratiques autour de valeurs
beaucoup plus faibles.

4 A

Les accidents de poids lourds en 1999

En 1999, sur les 124 524 accidents corporels constatés en
France causant la mort de 8 029 personnes, 6 599
accidents corporels impliquaient un poids lourd, entrainant
la disparition de 1 032 usagers de la route, soit un taux de
15,64 tués pour 100 accidents, taux 2,4 fois supérieur a
celui observé pour 'ensemble des accidents (6,45).

11 s'agit d'un taux moyen puisqu'il varie de 9,18 en milieu
urbain 4 19,90 en rase campagne et de 6,40 sur les
autoroutes concédées a 28,89 surles routes nationales de
rase campagne. |l reste cependant toujours
significativement plus élevé que celui de I'ensemble des
accidents quel que sait le lieu.

Les poids lourds de plus de 3,5 tonnes, qui représentent
2 % du parc de quatre roues et effectuent 5 % des
kilométres parcourus, sont impliqués dans 53 % des
accidents corporels et 12,5 % des accidents mortels qui
font 12,9 % des tués.

Dans 47 % des accidents corporels impliquant au moins un
poids lourd, le principal antagoniste est une voiture de
tourisme et dans 10% des cas un deux-roues a moteur. A
noter que, dans prés de 12 % des cas, il s'agit d'accidents
de poids lourds isolés sans aucun antagoniste.

C'est sur les routes nationales et départementales que se
produit le plus grand nombre d'accidents corporels, puis
sur les voies communales et les autoroutes. Mais si 'on
compare cette répartition 2 celle de Fensemble des acci-
dents corporels, on constate qu'il y a trois fois plus
d'accidents avec poids lourds sur les autoroutes, prés de
deux fois plus sur les routes nationales, deux fois moins
sur les voies communales et une répartition quasi équiva-
lente sur les routes départementales.

Alors que la période de pointe pour I'ensemble des acci-
dents corporels se situe entre 15 heures et 21 heures, les
accidents impliquant des poids lourds se répartissent plus
largement, entre 6 heures et 18 heures. Dans les accidents
avec poids lourds, la répartition du nombre de tués est de
67 % le jour et 33 % la nuit. Dans 'ensemble des accidents,
avec ou sans poids lourds, elle est respectivement de
54 % et 46 %.

La répartition des accidents corporels avec au moins un
poids lourd, et de laméme fagon pour les accidents mortels
et les tués, est plus forte du lundi au vendredi que celle
constatée pour 'ensemble des accidents, mais beaucoup
plus faible les samedis, dimanches et jours de féte, phé-
nomene lié¢ aux restrictions de circulation qui leur sont
imposées les week-ends et jours fériés.

Si les accidents avec poids lourds sont graves, il convient
toutefois de souligner que la diminution des nombres
d'accidents corporels dans lesquels ils sont impliqués
(ainsi que les nombres d'accidents mortels et de tués (de
l'ordre de 10 3 19 %) entre 1999 et 1995 est plus importante
que celle observée pour'ensemble des usagers (de I'ordre
de 4 4 6 %). Cette diminution est beaucoup plus marquée
en mifieu urbain qu'en rase campagne.

Les vitesses moyennes pratiquées par les poids lourds
varient peu entre 1998 et 1999 sauf sur le réseau des
routes nationales a 2 x 2 voies avec chaussées séparées
ol l'on constate une hausse générale, quel que soit le
nombre d'essieux.

Extrait de "La sécurité des poids lourds en 1999", Obser-
vatoire National Interministériel de la Sécurité Routiere.

- _/
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LES EMISSIONS DE GAZET
PARTICULES DANS L'ATMOSPHERE

Les émissions des principaux produits polluants
atmosphériques tendent a diminuer ou a stagner
depuis quinze ans. Dans l'industrie, des investisse-
ments importants ont été réalisés pour modifier les
procédés techniques afin de les rendre moins pol-
luants, en raison principalement du développement
d’'une régliementation de plus en plus stricte dans ce
domaine, tant au niveau national qu'européen. Ce
phénomeéne a été accentué par les mutations struc-
turelles de I'appareil industriel. Une évolution simi-
laire a eu lieu dans le domaine de I'énergie ol
l'accroissement de la part du nucléaire a fortement
réduit les émissions issues des combustibles fossi-

_ les. De méme, I'utilisation d'énergie decetypedans

les activités résidentielles et tertiaires a fortement
diminué au profitde I'électricité. Dansles transports,
la modification des carburants et les progrés des
techniques automobiles ont permis une diminution
réguliére des émissions polluantes malgré le déve-
loppement de la circulation automobile. Seules les
émissions de dioxyde de carbone continuent &
progresser. Cependant, 'amélioration du rendement
énergétique des moteurs et la poursuite de la
dieselisation du parc de véhicule en modérent l'im-
portance.

Le graphique 11.5 donne un apergu du réle joué
aujourd’hui par le transport dans les divers types
d'émissions. Sa part est prépondérante pour les
émissions de monoxyde de carbone (CO) et d'oxy-
desd'azote (NO,), etrelativementimportante pourle
gaz carbonique (CO,) et les composés organiques
volatils non méthaniques (COVNM) qui sont des
hydrocarbures divers, produits également lors de
l'utilisation des solvants.

GRAPHIQUE11.5
Emissions de polluants par le transport en 1999
(en % du transport dans le total)
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Des évolutions différentes selon la nature des
émissions

La plupart des données d'émission proviennent du
Centre interprofessionnel technique d'études de la
pollution atmosphérique (CITEPA), qui, de par son
rble de centre national de référence des émissions
dans l'air, constitue la source la plus réguliére et la
plus détaillée dans ce domaine. Des données sont

disponibles depuis 1960 pour certains polluants.

GRAPHIQUE 11.6
Emissions de SO; par source
(en milliers de tonnes)
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Source : CITEPA, série CORALIE / Secten (décembre 2000)

Les émissions de dioxyde de soufre (SO,), qui sont
associées a f'utilisation de combustibles fossiles
contenant du soufre, sont le plus souventdues ala
pollution d’'origine industrielle. Aprés avoirreculéde
60,2 % de 1980 a 1990, leur niveau a diminué de
46,7 % de 1990 a 1999. Le niveau des émissionsde
SO, émanant du transport a reculé de 73,1 % entre
1990 et 1999, soit nettement plus que pour les
autres sources (- 24 %). Cette diminution est parti-
culierement vive depuis 1997 du fait de la réduction
de lateneur du gazole en soufre au 1 octobre 1996
(de 0,2 % 40,05 %). Ainsi, la partdu transport dans
le total des émissions est passée de 6,4% en 1998
46,2 % en 1999, la part du transport routier régres-
santde 5,8 % en 1998 4 4,0 % en 1999.

Les particules, ou poussieres, sont émises le plus
souvent par les mémes sources que le SO, tels que
lindustrie et les transports. En pratique, la mesure
de la quantité de poussiére émise rend mal compte
du poids relatif des particules les plus fines, géné-
rées notamment par la combustion du gazole, puis-
que ces dernieres pésent nécessairement moins
(voir encadré). Par ailleurs, le CITEPA ne dispose
pas actuellement de données fiables sur les pous-
siéres permettantde faire une analyse pertinente de
la situation. Les particules fines font actuellement

Avertissement : les valeurs de la série Coralie sont régulié-
rement révisées et complétées afin de tenir compte de
I'amélioration permanente des connaissances, des métho-
des d'estimation et des régles de restitution.
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Particules :
taille, origine et intérét sanitaire

Les matiéres particulaires en suspensiondans 'atmosphére
constituentunensemble complexede substanoes solidesou
liquides dontlataille s'étend de 0,005 um 72100 um. Or, lataille
des particules conditionne leur accessibilité aux différents
niveauxde 'appareil respiratoire.

Beaucoup de ces particules sont chimiquement neutres et
n'ontpas d'effet biologique direct. Par contre, certaines sont
directementtoxiques al'égard de I'appareil respiratoire a court
terme ou alongterme, ou exercent leurtoxicité d distance, une
fois arrivées dans le sang au niveau des poumons ou aprés
déglutition et absorptionintestinale.

Les particules qui jouent un réle important sur la santé sont
celles dont lataille estinférieure & 10 um, les poussiéres de
taille supérieure étant retenues parfiltration au niveau dunez
etdes voies aériennes supérieures.

Parmicelles-13, les particules fines, c'est-a-dire cellesdontle
diameétre aérodynamique est comprisentre 0,1 umet2,50u
3 pum, ontune forte probabilité (80 %) de se déposerdans les
alvéoles pulmonaires, entrainant avec elles des composés
toxiques fixés a leur surface. Leur élimination peutdurerdes
mois, voire des années. Ces particules ( la différence de
cellesdontlataille estsupérieure etquisontd origine terrigéne
ou proviennent de poussiéres de chaussées, de pneus,...)
sontissues notammentdelacombustiondes véhicules Diesel.
Ces véhicules émettent en effet des particules trés fines
(< 0,3um)quisonttrés dangereuses.

Source : Particules en suspension dans I'atmosphére. Con-
seil supérieur d'hygiéne publique de France, 1993.

- /

l'objet d'un regain d'intérét au niveau international.
Leurs sources d'émission sont actuellement en
cours de réévaluation.

Les émissions d'oxydes d'azote (NO, ) sontd'abord
associees a la pollution automobile. Elles sont de
plus responsables, comme celles de SO,, d’'une
grande partie de la pollution acide, au travers des
réactions chimiques qu'elles générent, et ont un
large rayon d'action (jusqu’'a 1 000 kmdela source).
En outre, les NO, contribuent a la formation d'ozone
(O,) troposphérique, et indirectement a 'accroisse-
mentde l'effetde serre. Bienqu'enraison de I'impor-
tance de la circulation routiére, le transport repre-
sente toujours plus de la moitié des émissions
d'oxyde d'azote, du faitde la généralisation progres-
sive des pots catalytiques, son poids relatif a ten-
dance a décliner. Le niveau d'émissions d'oxydes
d'azote par I'ensemble des transports a diminué de
27,7 % entre 1990 et 1999 et de 29,4 % pour le
transport routier. Les transports représentaient, en
1999, 51,8 % du total des émissions, dont.47,5%
pour 1a circulation routiére, contre 52,2% en 1998
(48,0 % pour la circulation routiére).

(1) um = micromeétres, c'est-a-dire millioniemes de métres,

GRAPHIQUE 11.7
Emissions de NO, parsource
(en milliers de tonnes)
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Source : CITEPA, série CORALIE/Secten (décembre 2000

Le monoxyde de carbone (CO), comme les oxydes
d'azote (NO,), est principalement émis (pour en
rester aux sources anthropiques) par la circulation
routiére. Le transport a représenté depuis dix-neuf
ans une part trés élevée du total, mais en baisse
depuis 1990 (de I'ordrede 60 % aumilieudes années
quatre-vingt pour passer a 44,1 % en 1999). Le
niveau des émissions a nettement diminué depuis
1980(- 63,0 % entre 1980 et 1999), avec une accen-
tuation plus marquée a partir de 1990 du fait de la
diésélisation du parc automobile et de I'introduction
des nouveaux catalyseurs (a trois voies).

GRAPHIQUE11.8
Emissions de CO par source

(en milliers de tonnes)
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Source : CITEPA, série CORALIE/Secten (décembre 2000)

Bien que ne constituant pas a proprement parler un
polluant, le dioxyde de carbone ou gaz carbonique
(CO,) estl'undes principaux gaz a effet de serre qui
contribue au réchauffement planétaire et ala modifi-
cation des climats (cf. encadré). S'il estissu naturel-
lement des processus biologiques, c’est plutét a la
consommation de combustibles fossiles liée aux
activités économiques humaines que l'on s'inté-
resseici. La production de CO,d’origine anthropique
tend adiminuerlégérementdepuis 1980 enraison de
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P'évolution industrielle et énergétique déja évoquée,
en particulier avec le développement du nucléaire. Il
s'en suit que la part du transport augmente régulié-
rement pour s'établir 4 26,1 % du totalen 1998. Le
niveau des émissions issues des transports a pro-
gresséde 15,7 % au coursdelapériode 1990-1999.

GRAPHIQUE 11.9
Emissions de CO; par source
(en millions de tonnes)
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La pollution due 2 la circulation routiére

En 1899, les véhicules routiers ont été a l'origine de
65 % a 99 % de la pollution athmosphérisque due
auxtransports(voirle détailen annexe). Les voitures
particuliéres ont été responsables de 48 % (dioxyde
de soufre) & 83 % (monoxyde de carbone) des
émissions sur route (graphique 11.10). Les poids
lourds ont représenté une partimportante des émis-
sions d'oxydes d'azote (36,5 %), de gaz carbonique
(26,5 %) et de dioxyde de soufre (33,3 %).

Par type de carburants, on constate que la part de

GRAPHIQUE 11.10
Emissions de la route par type de véhicule
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. | 'atmosphére de vapeur d’eau etde traces de certains gaz -

4 L'effet de serre )
Leclimatde la Terre estdéterminé parle bilan des échanges
radiatifs entre le Soleil, latmospheére etI'espace. Une partiedu
rayonnement émis par le Soleil traverse I'atmosphére et
chauffe le sol terrestre quile réémetdans 'atmosphére sous
forme d'énergie rayonnante, ou par convection ou par évapo-
ration de I'eau. L'atmosphére absorbe cette énergie, se
réchauffe etrayonne a sontourversla Terreetvers espace,
etainside suite. Un équilibre s'établit ou non entre I'émission
d'énergie parla Terre, 'atmosphére etles apports solaires.

Cet effet est un phénomeéne naturel du a la présence dans

ledioxydede carbone (CO,), leméthane (CHa), le protoxyde
d'azote (N.0) et 'ozone troposphérique (O3) — qui ont la
propriété de capturer etde retenir ce rayonnement en prove-
nance du sol (en 'absence de ceteffet, latempérature dela
Terre seraitinférieure de 33° enmoyenne). litire sonnomde
la serre dujardinier, les gaz a effet de serre tenantle réle de
lavitre.

. jAujourd’hui, lacroissance desémissionsd'originehumainede |

cesgaz adurée de vie longue (jusqu'a unsiécle) entretientun
processus cumulatifqui se traduit par 'accentuation de I'effet
de serre, évolution renforcée depuis plus d’'un demi-siecle par
les émissions de chlorofluorocarbones (CFC) etieurs subs-
tituts (HFC,HCFC, PFC, SF6, etc.), ainsiquepar les émissions
de gaz 3 effetindirecttels que le monoxyde de carbone (CO),
les composés organiques volatils (COV)eties oxydes d’'azote
(NOxy), gaz pour lesquels les transports constituent d'ailleurs
une source d'émissionde plus en plus importante surle plan
mondial.

Par contre, silamenace est confirmée sur le plan scientifique,
ses conséquences socio-économiques restent imprécises
tantdans leur ampleur que dans leur localisation (réchauffe-
mentdu climat, perturbation durégime des pluies, accélération

des processus de désertification, déplacement des zones de
Eulture et de foréts, élévation du niveau des mers, efc.). Y,

l'essence est trés élevée pour le monoxyde de
carbone (92,0 %) etles composés organiques vola-
tils non méthaniques (87,4 %), tandis que le gazole
domine pour le gaz carbonique (63,5 %), le dioxyde
de soufre (79,8 %), et les oxydes d'azote (55,8 %)
(graphique 11.11).

GRAPHIQUE 11.11
Emissions de la route par carburant (1999)
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~ ™
SEPTDESPRINCIPAUXPOLLUANTS ATMOSPHERIQUES
LE MONOXYDE DE CARBONE (CO)

Origine : Il provient de la combustion incompléte des combustibles et carburants. Des taux importants de CO peuvent provenir
d’'un moteur qui tourne dans un espace clos, d’'une concentration de véhicules qui roulent au rafenti dans des espaces couverts,
ou du mauvais fonctionnement d'un appareil de chauffage.

Effets sur la santé : Il se fixe a la place de I'oxygéne sur I'hémoglobine du sang, conduisant & un manque d’oxygénation du
systéme nerveux, du coeur, des vaisseaux sanguins. A des taux importants et & doses répétées, il peut étre a l'origine
d'intoxications chroniques avec céphalées, vertiges, asthénie et vomissements. En cas d’exposition trés élevée et prolongée,
it peut &tre mortel ou laisser des séquelles neuropsychiques.

LE DIOXYDE DE SOUFRE (S0O3)

Origine : 1l provient essentiellement de la combustion de combustibles fossiles contenant du soufre : fioul, charbon, gazole.
Compte tenu du développement du nucléaire, de I'utilisation de combustibles moins chargés en soufre, des systémes de dépollution
des cheminées et d'évacuation des fumées, les concentrations ambiantes ont diminué de plus de 50% depuis quinze ans.
Pollutions générées : En présence d’humidité, it forme de l'acide sulfurique qui contribue au phénoméne des pluies acides
et a la dégradation de la pierre et des matériaux de certaines constructions.

Effets sur la santé : C'est un gaz irritant. Le mélange acido-particulaire peut déclencher des effets bronchospastiques chez
'asthmatique, augmenter les symptomes respiratoires aigus chez I'adulte (toux, géne respiratoire) et altérer la fonction respiratoire
chez I'enfant (baisse de la capacité respiratoire, excés de toux ou de crises d’asthme).

LES OXYDES D’AZOTE (NO,)
Origine : lIs proviennent surtout des véhicules. Le pot catalytique permet une diminution des émissions de chaque véhicule.
Néanmoins, les concentrations dans l'air ne baissent guére, en raison de I'dge et de la forte augmentation du parc automobile
ainsi que du trafic.
Pollutions générées : Les oxydes d'azote interviennent dans le processus de formation d'ozone dans la basse atmosphere.
lls contribuent au phénoméne des pluies acides.
Effets sur la santé : Le dioxyde d'azote (NO,) peut, dés 200 ug/m3, entrainer une altération de la fonction respiratoire et une
hyper-réactivité bronchique chez 'asthmatique et, chez les enfants, augmenter la sensibilité des bronches aux infections
microbiennes.

LES PARTICULES EN SUSPENSION (PS)

Origine : Si leur origine et leur morphologie peuvent étre trés diverses, les particules les plus dangereuses sont celles d'un
diamétre inférieur a dix microns. Eiles sont produites par les moteurs Diesels (cent fois plus poliuants a cet égard que les moteurs
a essence).

Pollutions générées : Les particules les plus fines sont constituées d'un noyau de carbone sur lequel sont absorbés divers
produits résultant de la combustion du carburant qui sont ainsi transportés profondément dans les voies respiratoires inférieures.
Effets surlasanté : Diverses études épidémiologiques, publiées notamment aux Etats-Unis, font apparaitre une forte corrélation
entre la concentration de particules dans I'atmosphére des grandes villes et 'augmentation de la mortalité d'origine cardio-
vasculaire. Par ailleurs, des études sur les animaux ont confirmé qu'a des concentrations élevées, elles peuvent avoir un effet
cancérigéne.

LES COMPOSES ORGANIQUES VOLATILS (COV)
Origine : lls sont multiples. |l s’agit d'hydrocarbures (émis par évaporation des bacs de stockage pétroliers, remplissage de
réservoirs automobiles), de composés organiques (provenant des procédés industriels ou de la combustion incompléte des
combustibles), de solvants (émis lors de I'application des peintures, des encres, le nettoyage des surfaces métalliques et des
vétements) et de composés organiques émis par I'agriculture et par le milieu naturel.
Pollutions générées : lis interviennent dans le processus de formation d'ozone dans la basse atmosphére.
Effets surla santé : Les effets sont trés divers selon les poliuants : géne olfactive, irritation (aldéhydes), diminution de la capacité
respiratoire, risques d'effets mutagénes et cancérigénes (benzéne).

L’0OZONE (03)
Origine : Contrairement aux autres polluants, 'ozone n’est généralement pas émis par une source particuliére mais résulte de
la transformation photochimique de certains poliuants dans Fatmosphére (NOx et COV) en présence de rayonnement ultraviolet
solaire. Les pointes de pollution sont de pius en plus fréquentes, notamment en zone urbaine et péri-urbaine. La pollution de fond
augmente, elle aussi.
Pollutions générées : L'ozone est l'un des principaux agents de la pollution dite “photo-oxydante” et contribue aux pluies acides |
ainsi qu'a l'effet de serre.
Effets sur la santé : C'est un gaz agressif qui pénétre facilement jusqu’aux voies respiratoires les plus fines. |l provoque, dés
une exposition prolongée de 150 4 200 pg/m3, des irritations oculaires, de la toux et une altération pulmonaire, surtout chez les
enfants et les asthmatiques. Les effets sont majorés par I'exercice physique et sont variables selon les individus.

L'ACIDE CHLORHYDRIQUE (HCI)
Origine : |l provient de l'incinération des ordures ménagéres (contenant certains plastiques riches en chlore), de la combustion
du charbon et de certaines unités industrielles.
Pollutions générées : |l contribue a Pacidité de I'atmosphére.
Effets sur la santé : |l peut entrainer une irritation des muqueuses, des yeux et des voies respiratoires.

SOURCE : MINISTERE DE L’ENVIRONNEMENT 1994 J
N
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LA MESURE DE LA POLLUTION
ATMOSPHERIQUE

La qualité de Pair

Les émissions de produits polluants nedonnentque
des indications physiques en amont du processus
de pollution atmosphérique. Pour mesurer les effets
réels sur I'environnement, il faut disposer d’obser-
vations fiables et régulieres sur les atteintes et
dommages causés. Or, ces derniéres sontextréme-
mentvariables dansletemps etdansl'espace. Elles
dépendent en particulier du nombre et de I'empla-
cementdes stations de mesure, delapertinence des
méthodes utilisées, des conditions météorologi-

‘ques, deta complexité des interactions chimiques - -

entre les molécules, etc.

En France, un nombre croissant de villes sont
équipées, depuis parfois de nombreuses années, de
réseaux de capteurs qui, a défaut de produire des
évaluations complétes des dommages, permettent
néanmoins de constituer des batteries d’indicateurs
surlaconcentration des produits et, partant, surleur
degré de diffusion dans l'air.

Dans I'agglomération parisienne, le nombre de jours
pendant lesquels la qualité de I'air a été bonne ou
trés bonne, a progressé réguliérementdepuis 1997
(278 jours) pour atteindre 313 jours en 2000. Les
résultats présentés de maniére synthétique par
FAgence de I'environnement et de la maitrise de
'énergie (ADEME) pour trente agglomérations de
plus de 100 000 habitants permettent de constater
une évolution de méme sens al'échellenationale. Le
nombre de jours ol les valeurs de l'indice ATMO ont
été bonnes ou trés bonnes, passe, en effet, de 258
en 1998, a 260 en 1999 et 306 en 2000. Il est
cependant difficile de faire la part dans cette évolu-
tion, qui contraste avec celle enregistrée les années
précédente, de cequirevienta une éventuelle baisse
des émissions de polluants et a la météorologie.

L'examen de la saisonnalité de ces indices montre
par ailleurs qu'ils sont soumis a de fortes variations.
La moyenne mensuelle calculée sur les huit dernié-
res années pourl'agglomération parisienne met clai-
rementen évidence la saisonnalité du phénomene de
pollution atmosphérique. Au printemps et a I'été, ou

(2) Au sens de lindice ATMO. Elaboré sous l'égide du
ministére de I'aménagement du teritoire et de I'environne-
ment, cet indice de qualité de l'air utilisé par les réseaux de
surveillance a pris en compte jusqu'en 1997 seulement trois
polluants : le dioxyde de soufre {(SO,), le dioxyde d'azote (NO,)
et l'ozone (O3} ; depuis 1998, les particules sont intégrées.

la montée de l'air chaud diffuse les polluants, la
proportion moyenne de journées "mauvais a trés
mauvais" peut atteindre prés de 4 %, tandis qu’'en
hiver ce chiffre estquasi-nul. Al'inverse, on observe
en aolt seulement 61,7 % de journées ou l'air est
qualifié de "trés bon a bon", contre 95,6 % en
décembre.

GRAPHIQUE 11.12
Evolution des indices Atmo de qualité de l'air
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GRAPHIQUE11.13

Evolution des indices Atmo de qualité de I'air
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GRAPHIQUE 11.14
Fréquence des indices Atmo sur huit années
(Aggiomération parisienne - % de jours par mois)
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LEBRUIT

La perception du bruit

Le bruit apparait comme la premiére nuisance
environnementale pergue parles Frangais dans leur
vie quotidienne. 15% des ménages interrogées par
enquéte permanente de l'insee surles conditions de
vie, le citent comme le probléme qui les préoccupe
le plus (contre 14 % pour le manque de sécurité). Il
est percucomme un géne par 39 % d'entre eux, dont
21 % en milieu rural et 58 % a Paris (tableau 11.1).
Dans tous les milieux, plus de lamoitié des ménages
déclarant étre génés par le bruit mentionnent les
bruits dis au transport parmi nuisances sonores
qu'ils subissent, cette proportion étant spécialement
forte pour les villes moyennes.

TABLEAU 11.1
Perception des nuisances du cadre de vie

[ Williers d&
ménages | 1998 1999 2000
concemés
Rurd — 5887 | 2 25 A |
- dont brut d aux transparts 2 13 12
Petites villes 3881 ¥ FB A
- dont brutt di) aux transports 23 2 17
Villes moyernes 31683 4 40 4
- dont brut di aux transparts 24 22 X
Grandes villes 7028 47 & 4
- dont brust dii aux transports 7 25 25
Agglomération parisienne 3066 58 5
- dont brut di aux transports 0 27 28
Pais 1125 8 &8 5
- cont bruit di) aux transports 2 24 Z
Ensemble 24150 41 33 39
- dont bruit di aux transports 3 2 2

Source : Insee - Enquéte permanente sur les conditions de vie
des ménages, janvier 2000

L’exposition au bruit

Les études les plus significatives portent sur la
mesure de 'exposition des populations au bruit des
transports terrestres. Selon les estimations réali-
sées & partir de I'enquéte de I'INRETS de 1986,
12,3 % de la population francaise est exposée dans
lajournée a un niveau de bruit égal ou supérieura 65
dB(A), qui est considéré comme le seuil de géne ou
de fatigue (cf. encadré sur les unités de mesure du
bruit). On observe que plus d'un quart de la popula-
tion des centres-villes se trouve au dessus de ce
seulil, alors que la partcorrespondante en zone rurale
tombe & 3,5 %.

GRAPHIQUE 11.15
Exposition aux bruits des transports terrestres
parclasse dedB (en % de la populationde chaque
zone et population concernée en millions)
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Les" points noirs ”

Dans le cadre des mesures de lutte contre le bruit
(programme de 1984), des efforts ont &té réalisés afin
de limiter le nombre de "points noirs”, dans la
perspective de leur élimination progressive. Les
points noirs correspondent a des sites proches du
réseauroutier national etduréseau ferroviaire, ot les
logements sont exposés a plus de 70 dB(A) en
fagade entre 8 heures et20 heures. D'aprés le rapport
Larmure (novembre 1998), ceux-ci sontinégalement
répartis sur le territoire et principalement concentrés
en lle-de- France eten région Rhone-Alpes (graphi-
que 11.16). En outre, le nombre de points noirs
d'origine ferroviaire seraitd'environ 300, ce qui porte-
rait & environ 83 % les points noirs générés par la
circulation routiére.

GRAPHIQUE 11.16
Nombre de "points noirs” routiers
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DEFINITIONS DES UMITES DE MESURE DU BRUIT

Le décibel dB : unité de mesure de la pression
acoustique. L'échelle des dB est loganthmique.

Le décibel dBA ou dB(A) : unité de mesure du bruit
faisant ressortir les fréquences moyennes et aigués
auxquelles l'oreille humaine est la plus sensible.
Le bruit des transports terrestres est légalement
mesuré en dB(A).

Le Leq, niveau de bruit équivalent : niveau d'un bruit
constant en dB(A) qui comespondrait a8 la méme
énergie acoustique, sur une période donnée, que
celle du bruit fluctuant mesuré.

Niveaux de bruit : quelques repéres

30 dB(A) : "silence" noctume a la campagne,

40 dB(A) : rue calme la nuit,

45 dB(A) : rue-calme le-jour, - - --—-- - - - - -

65 dB(A) : conversation entre deux personnes,
entendue a un metre de distance,

74 dB(A) : voiture légére en accélération a 7,5 me-

tres,

80 dB(A) : poids lourd en accélération a 7,5 métres,

110 dB(A) : biréacteur au décollage a 300 meétres.

La géne due au bruit n'est pas ressentie de la méme
maniére par tous les individus. Aux facteurs physi-
ques caractérisant le bruit pergu (niveau, fréquence,
répétitivité, répartition dans la journée, efc.) s‘ajou-
tent des facteurs subjectifs (état de santé, sensibilité,
refus de l'activité produisant le bruit) et méme des
éléments peu mesurables, liés a la propagation
dans I'espace en fonction de la météorologie, de la
topographie et de circonstances particuliéres géné-
ralement instables. L'unité la plus répandue pour
mesurer le niveau d'égale sensation pergue par
l'oreille est le décibel. Le seuil d'audibilité est le son
minimum que [l'oreille humaine est capable de
percevoir ; le seuil supérieur, ou seuil de douleur, est
celui ou la géne due au bruit devient insupportable.
Pour exprimer par des nombres I'ensemble des
phénoménes compns entre ces deux seuils, on
utilise une échelle logarithmique avec une unité de
mesure, le décibel (dB) : chaque fois que le bruit
double, sa mesure augmente de trois décibels. Le
seuil d'audibilité est de 0 dB, celui de la douleur est
de 120 dB. L'oreille humaine n'est pas également
sensible dans les graves, les médiums et les aigus,
contrairement aux appareils de mesure. Pour obte-
nir des chiffres qui reflétent fidélement la sensation,
on a recours a une courbe de pondération "A"
(moyenne - average en anglais) et I'on obtient alors
des décibels pondérés "A", notés dBA. Le dBA
intégre donc une pondération sur la fréquence du
son. La spécificité du bruit des avions, en particulier
des avions a réaction aux fréquences élevées, con-
duit a utiliser une autre unité, le Perceived Noise
Decibel : PNdB.

-

[ Popuiation frangaise exposée A
au bruit des transports terrestres
(selon le Rapport Serrou de 1995)
Personnes exposées 7 000 000
a plus de 65 dB(A)
Logements soumis sur
le réseau national (*) a plus 250 000
de 70 dB(A) hors centre
des agglomeérations
Logements soumis sur
fensemble des réseaux 981 000
(y compris centres agglo.)
a plus de 70 dB(A)
Nombre de groupements 500 - 500
scolaires touchés
\ Oy comre dooen oSSy
LADEPENSEDEPROTECTION
DEL’ENVIRONNEMENT

La Commission des comptes et de I'économie de
'environnement (CCEE), mise en placeendécembre
1998, établit un rapport annuel qui a pour objet de
présenter deux types de travaux : d'une part, les
comptes eux-mémes qui s'inscrivent dans le cadre
de la comptabilité-nationale et qui aboutissent no-
tamment au calcul de la dépense de protection de
l'environnement (DPE) ; d'autre part, des éclairages
complémentaires tels que les performances en ma-
tiere d'économies d'énergie.

La DPE est élaborée selon la méthodologie euro-
péenne SERIEE etdonne une estimation du montant
des dépenses engagées par les différents agentsde
la collectivité nationale pour lutter contre les diffé-
rents types de pollutions et nuisances. En 1999, la
DPE s'est élevée a 156,5 milliards de francs, soit
3,4% de plus qu'en 1998. Les dépenses de protec-
tion de l'air et de réduction du bruit ont représenté
10,5% dela DPE, soitune partdu méme ordre qu'en
1998(10,6%).

Apres deux années de forte hausse induite par la loi
surlairdu 31 décembre 1996 (graphique 11.17), les
dépenses de protection de I'air ont progressé en
1999, comme en 1998, a un taux modeste (+1,3 %
contre +16,1 % en 1997 et +11,0 % en 1998), pour
atteindre 11,6 milliards de francs. Comme en 1998,
elles ont été effectuées essentiellement par les
entreprises (87 % en 1999). Les dépenses des
ménages quant a elles sont essentiellement lices
aux transports (achat d'essence sans plomb, rem-
placement des pots catalytiques et partie antipollu-
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tion des contréles techniques automobiles). Aprés
unralentissementen 1998 (+ 3,9 % contre+ 16,9 %
en 1997), elles ont fortement augmenté en 1999
(+10,6 %), essentiellement du fait d'un accroisse-
ment de 'écart entre les prix de I'essence ordinaire
etsans plomb et de 'augmentation des dépensesde
remplacement de pots catalytiques.

Les dépenses de protection contre le bruit, qui
avaient stagné en 1998 (-0,3%) ont augmenté de
5,1% en 1999 pour atteindre 4,8 milliards de francs.
Les dépenses liées aux transports sont essentielle-
ment réalisées par les administrations publiques et
consistent en dépenses relatives a la construction
aux normes acoustiques en vigueur de nouvelles
infrastructures routiéres (routes et autoroutes non
-concédées) ou aux travaux réalisés sur les voies
- anciennes dans le cadre du programme de rattra-
page des points noirs routiers et du programme de
réhabilitation des voies rapides urbaines. Elles ré-

gressentde 12 % en 1999, passantde453a397mil- .

lions de francs.

GRAPHIQUE 11.17
Dépense de protection de Pair
(en millions de francs courants)
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GRAPHIQUE 11.18
Dépense de protection contre le bruit
(en millions de francs courants)
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Dossier 1

LA MESSAGERIE

En 1998, le marché national de la messagerie était de I’ordre de 49,3 milliards de francs, dont 6,4
milliards de francs réalisés parl'établissementpublic La Poste( .Les prestations courantes (messa-
gerie traditionnelle, rapide et monocolis) représenteraient 58% de ce montant, I'express comptant
environ pour19%, lamessagerie internationale pour 13% etla messagerie sous température dirigée

pour 9%.

Depuis le début des années 1990, sous l'effet de la diminution de Ia taille des envois et de
Paugmentationdes fréquences delivraison, I'activité du secteur connait une croissance plus rapide
que celle du volume des biens a distribuer. L'importance de la taille critique pour intervenirdans les
segments les plus dynamiques du marché (colis unique, international, express) a conduit certains

acteurs du secteur a se retirer au profit de groupes publics ou étrangers.

La messagerie est une modalité du transport de
marchandises qui traite, par groupage et
dégroupage, les envois de moins de trois tonnes. Les
opérations faisant intervenir le transport - enléve-
ment, acheminement surlongue distance et distribu-
tion - utilisent en général le mode routier®.

Son systéme d’exploitation repose sur des plates-
formes régionales de groupage-dégroupage rayon-
nant en étoile et sur des lignes qui les relient entre
elles, permettant une couverture duterritoire national
dans un délai compris entre 24 heures et 48 heures.

L'éventail des acteurs de la messagerie est trés
large : nombre de messagers ne sont actifs que sur
un département, ou n'organisent que la collecte etla
distribution, ou sont spécialisés. Certains messa-
gersnedesserventqu’uneligne, avecunouquelques
camions ou véhicules utilitaires légers.

Avec le temps, le marché de la messagerie s'est
diversifié pour répondre & la demande des chargeurs
et parfois Ia susciter. Les entreprises clientes arbi-
trent entre qualité et prix suivant quatre critéres
principaux :

- le temps, le délai de livraison ;
- le poids ou les dimensions ;

- la nature de f'envoi ;

- les services annexes.

(1) Hors filiales messagerie (Chronopost et autres)
(2) Une autre modalité importante du transport de mar-
chandises est le transport lot (cf «Le transport de lot, une
activité en pleine mutation»-Les Etudes du SES

Les prestations offertes par les entreprises peuvent
se répartir entre les catégories suivantes :

- la messagerie express, qui consiste en un enléve-
ment de I'envoi (un ou plusieurs colis) avant 18
heures pour livraison le lendemain avant 10 heures ou
12 heures, avec délais garantis, remontée d'informa-
tions et suivi des livraisons. Au premier trimestre
2001, le poids moyen était de 30 kilogrammes et le
prix moyen de l'ordre de 6 francs par kilogramme ;

-lamessagerierapide, oul'enlévementd'unenvoi(un
ou plusieurs colis) avant 18 heures conduit a une
livraison le lendemain avant 18 heures (ce type de
messagerie peut étre, selon les cas, intégré a la
messagerie express ou traditionnelle) ;

- la messagerie traditionnelle, dont les délais de

_livraison dépassent24 heures. Au premier trimestre

2001, le poids moyen était de 100 kilogrammes et le
prix moyen par kilogramme de 2 francs ;

- la messagerie monocolis, qui s'applique a un colis
unique, d'un poids limité aune trentaine de kilogram-
mes et de dimensions calibrées, dans les délais de
lamessagerie traditionnelle ourapide, avec suivides
livraisons. Le poids moyen varie entre 2,8 et 6,8
kilogrammes selon les réseaux et le prix moyen par
colis de 20 francs ou 25 francs ;

Les comptes des transports en 2000 (DAEI/SES-Insee) - juin 2001 101




Lamessagerie

- la messagerie sous température dirigée spéciali-
sée dans ladistribution de produits frais ou surgelés.

Les principales sources statistiques sur la messa-
gerie sont

- 'enquéte annuelle d’entreprise transport réalisée
par le Service économique et statistique du Ministere
(SES),

- Penquéte sur les liaisons financiéres de I'lnsee qui
permetd’identifier les entreprises faisant partie d’'un
groupe dontau moins une des entreprises satisfaita
certains criteres de taille(2) etle registre des entre-
prises contrblées majoritairement par I'Etat

- l'enquéte trimestrielle sur la messagerie réalisée
par le SES et la fédération des entreprises de
transport et de logistique de France (TLF).

Un marché d’environ 49 milliards de francs

de l'ordre de 49,3 milliards de francs, le chiffre
d'affaires hors sous-traitance confiée a des confré-
res(3) s'élevanta42,9 milliards de francs etceluide
I'établissement public La Poste(4) a6,4 milliards de
francs. Selon les indications issues de 'enquéte
messagerie ou de déclarations des entreprises repri-
ses parlapresse, les prestations courantes (messa-
gerie traditionnelle, rapide etmonocolis) représente-
raient 58% ce montant, I'express comptant environ

- - interrrogé par FInsee autitre de 'enquéte annuelle- - -

pour 19%, la messagerie internationale pour 13%et

la messagerie sous température dirigée, pour 9%.
TABLEAUD 1.2

TABLEAU D 1.1
Ventes de messagerie en France par les entre-
prises résidentes et La Poste en 1998

Chiffre d'affaires
hors sous traitance
messagerie
Total (Milliards de francs) 49,3
Prestations courantes (%) 58
Express (%) 19
International (%) 13
Température dirigée (%) 9

Source : SES (EAE, Enquéte messagerie), La Poste

Une activité ou les unités de grande {ailie,
fréquemment controlées par un actionnariat
public ou étranger, jouent un role important

En dehors de I'établissement public La Poste,

«services», I'enquéte annuelle d'entreprises «trans-
ports» recensaiten 1998 655 entreprises de plusde
cinq salariés ayant une activité messagerie(S), dont,
selon I'enquéte sur les liaisons financiéres, 219
faisaient partie d'un groupe. Pour 539 de ces entre-
prises, dont 183 faisaient partie d’'un groupe, repré-
sentant 86% des ventes, la messagerie était I'acti-
vité principale. 28 intervenants (27 groupes et une
entreprise indépendante) réalisant un chiffre d'affai-
res hors sous-traitance de plus de 250 millions de
francs, effectuent 72% des ventes de la branche
(hors La Poste).

Principales caractéristiques des entreprises et des groupes actifs dans la messagerie (*) en 1998

[~ Nombre d'inlervenants | Thillre d aflaires messagerie |
[ Hors sous-traitance Hors sous-fraitance
messagerie totale

Groupes | (#) ]| Entreprises | (%) | Total | (%) | Wds.F %) ds. F %)
Chiffre d'affaires hors
sous traltance (**)
Plus de 1 milliard F 7 9 0 0 7 1 18,3 43 10,4 39
de 500 a 999,9 millions F 6 8 0 0 6 1 48 11 37 14
de 250 4 499,9 millions F. 14 18 1 0,2 15 3 7.9 18 4.6 17
de 100 & 249,9 millions F. 10 13 12 3 22 4 3,9 9 2,7 10
de 50 a 99,9 millions F. 8 1 25 6 33 6 19 4 1,3 5
de 25 a 49,9 millions F. 9 12 60 14 69 13 23 5 1,6 6
de 0 a 24,9 millions F. 22 29 338 78 } 360 | 70 3,7 9 23 9
TOTAL 76 100 436 100 | §12 | 100 42,9 100 26,6 100
- dont activité principale 52 |70 304 70 | 356 | 70| 387 86 232 87
messagerie

(*) : hors établissement public, La Poste

(**) : chiffre d’affaires hors sous traitance réalisé sur 'ensemble des activités des entreprises. Pour les groupes, cette grandeur
est calculée uniquement sur les entreprises dont l'activité principale appartient au champ de 'EAE transport.

Source : SES, Insee

(2) Chiffre d’affaires supérieurs & 200 millions de francs ou effectifs supérieurs 8 500 ou portefeuille de titres participatifs

de plus de 8 millions de francs.

(3) Deux formes de sous-traitance sont utilisées a titre principal par les messagers :
- la sous-traitance de messagerie dans laquelle la prestation sous-traitée comprend la plupart ou la totalité des opérations
liées au traitement d’un envoi de messagerie (collecte, acheminement, tn, distribution) ;
- la sous-traitance de transport dans laquelle seule I'activité de transport est sous-traitée.

(4) Hors filiales messagerie (Chronopost et autres).

(5) Compte tenu des caractéristiques de l'activité, les entreprises de moins de 6 salariés occupent une place négligeable

dans le secteur.
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La taille est frequemment associée a la densité du
réseau. Le nombre moyen d'établissements est
compris entre 37,4 pour les intervenants de plus de
500 millions de francs de chiffre d'affaires hors sous-
traitance et 1,5 pour ceux de moins de 25 millions de
francs de chiffre d'affaires hors sous-traitance.

TABLEAUD 1.3

Nombre d’établissements par groupe ou entre-

prise (*) en 1998

Chiffre d'affaires total Nombre moyen Effectifs /

hors sous traitance d'établissements établissement
par intervenant

Plus de 500 millions F 374 514

de 250 a 499,9 millions F. 26,8 443

de 100 & 249,9 millions F. 10,3 36,0

de 50 & 99,9 millions F. 6,1 29,0

de 25 & 49,9 millions F. 27 343

de 0 a 24,9 millions F. 1,5 17,8

Ensemble 39 36,5

(*) : déclarant des établissements a 'EAE

Source : SES (EAE)

Pour ses transports la messagerie utilise un parc
conséquent (16 300 véhiculesen 1998 dont3 480de
moins de 3,5tonnesde PTAC) etrecourtde maniére
reguliére ala sous traitance auprés d’entreprises du
secteur ou du transport routier de marchandises.

Dans de nombreuses entreprises, I'activité de mes-
sagerie estassociée a d’autres activités de transport
ou de logistique. Cependant la plupart des entrepri-

dont les filiales spécialisées dans le transport effec-
tuent plus de 800 millions de francs de chiffre
d'affaires hors sous-traitance, ont réalisé en 1998,
95% desventes. Dans I'express, septgroupes, dont
fe chiffre d’affaires des filiales transports dépasse
500 millions de francs, ont réalisé 71% des ventes.
Danslamessagerie internationale, les dix-huit grou-
pes ou entreprises représentantun chiffre d'affaires
hors sous-traitance de plus de 250 millions de francs
réalisent 95% des ventes de l'activité.

L’activité «messagerie courante» constitue un en-
semble hétérogéne comprenant des prestations
nécessitant une organisation industrielle lourde et
des réseaux dédiés, comme le traitement des colis
uniques («monocolis») ou la messagerie «rapide»,
et des prestations plus simples, pour lesquelles les
contraintes de délais sontmoins fortes. Les grandes
unités dominent la premiére sous-activité ; les peti-
tes et moyennes entreprises sont particuliérement
présentes dans la deuxiéme. La place des grandes
entreprises est donc moins importante que dansles
trois sous-activités mentionnées plus haut, les uni-
tés de plus de 250 millions de chiffre d'affaires hors
sous-traitance représentant seulement 52% des
ventes de ce type de messagerie.

TABLEAUD 1.5
Ventilation des ventes selon la taille des inter-

venants (hors établissement public «La Poste»))
Prestations courantes de messagerie

ses actives dans la branche sont relativement cen-
tr rle ivité principale. 9
ées sur leur ?ct té princ péa En : 2:08/ d58 A;\ f#:s Intervenants | Chiffre d'affaires
groupes ou entreprises, repr sentant85% du chiffre hors ss. trait.
d’affaires hors sous-traitance de I'activité, avaientun messagerie
taux de diversification inférieur & 30%. Chiffre d'affaires hors Nombre | (%) | Mds.F | (%)
TABLEAUD1.4 sous traitance totale
Diversification des entreprises et groupes actifs  |Plus de 500 millions F. 7 21 78 34
dans la messagerie en 1998 De 250 & 499,9 millions F. 10 2 39 18
De 100 a 249,9 millions F. 20 5 3,6 16
Chifira d De 50 4 99,9 millions F. 28 6 18 8
o Nombro d massageria De 25 & 49,9 millions F. 66 15 23 10
Taux de diversific Intervenants hors sous-traitance
De 0 4 24,9 millions F. 313 70 29 13
Groupes Entreprises Mds. F [0 TOTAL 444 100 222 100
Plus de 80% 18 100 3.4 12 Express
Da 50% & 80% 14 52 33 12
De 30% & 50% 8 21 2,9 1
Mains de 30% » 263 173 85 Chiffre
TOTAL 18 438 %6 100 Intervenants | d'affaires hors
. trait.
(*) : Chiffre d'affaires hors sous traitance réalisé dans d’'autres m:zsa;erla
activités que la messagerie / chiffre d’affaires total hors sous- . —
traitance Chiffre d'affaires hors Nombre | (%) M. F (%)
La place des grandes unités est particulierement ~ |[S0us traitance totale
importante dans les activités pour lesquelles la  |Plus de 500 milions F. [N L B
nécessité d’une coordination rigoureuse des opéra- (D€ 250 4 499,9 millions F. 8 | 1| o6 1 6
tions et 'importance de la qualité du suivi de linfor- [P 50 249,9 millions F. N B
mation demande de disposer de réseaux dédiés, |Pe25 49,9 milions F. 10 | 141 04 | 4
comme la messagerie sous température dirigée, (D€ 02 24.9 milions F. 3% 49 06 | 6
Il'express ou la messagerie internationale. Dans la 0 0
messagerie sous température dirigée, trois groupes,  [TOTAL 71 _j100f 94 100
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Température dirigée International
ou u Chiffre
i;r:tre‘:iss:s Chiffre d'affaires Groupes ou | . raires hors
hors ss. trait. entreprises ss. trait.
messagerie messagerie
Chiffre d'affaires hors Nombre | (%) | mds.F (%) Chiffre d'affaires hors Nombre [ (%) | mds.F | (%)
sous traitance totale sous traitance totale
Plus de 800 millions F. 3 23 44 95 Plus de 500 millions F. 7 27 3,1 46
De 25 2 799,9 millions F. 3 23 0,2 3 De 250 4 499,9 millions F. 11 42 3,2 49
Moins de 25 millions F. 7 54 0,1 2 Moins de 250 millions F. 8 31 0,3 5
TOTAL 13 100 5 100 TOTAL’ 26 100 6,6 100

Dans le courant des années 1990, la sophistication ~ rateurseuropéens de services postaux). En 1998, 18
et linternationalisation des prestations ont favoris¢ ~ groupesou entreprises représentantenvironlamoi-
ledéveloppementoulentréedans lesecteurd’entre- 1€ du chiffre d'affaires hors sous-traitance réalise
publics ou étrangers (quelquefois dépendantd’ope- €S publics ou des groupes étrangers.

TABLEAUD 1.6
Répartition des groupes ou entreprises actifs dans la messagerie suivant le type d’actionnariat

Chiffre d'affaires messagerie
Nombre d’
intervenants Hors sous-traitance Hors sous-traitance
messagerie totale

Groupes |Entreprises| Mds.F (%) Mds. F (%)
Actionnariat privé résident 58 436 213 50 13,6 51
Actionnariat public résident 4 0 134 3 7.6 28
Actionnariat étranger 14 0 8,2 19 54 20
TOTAL 76 436 42,9 100 26,6 - 100

Une expansion assez vive de 'activité depuis  |’enquéteannuelle d'entreprises faitapparaitre une
1995, et développement du rble des acteurs croissance moyenne de la production de message-
publics et étrangers rie de +5,4% par an entre 1995 et 1999, alors quela

consommation des ménages en produits industriels,
Enraisondelatendancegénéralealadiminutiondu  qui est un bon indicateur du volume des biens a
poids des envoisetal'augmentationdesfréquences  distribuer, n"faugmentait que de 1,6% par an. Celle-
des livraisons, les ventes de messagerie progres-  ¢i s'est opérée par un recours accru a la sous-
sent depuis le début des années 1990 nettement  traitance, la production hors sous-traitance totale (y

plus vite que la production de biens a distribuer. compris sous-traitance transport) n’'augmentant que
TABLEAUD 1.7 de 2,2% sur la période.

Principales données sur le secteur de la messa- , . o
gerie et du fret express (milliards de francs) L'enquéte mise en place par le SES et la fédération

des entreprises de transport et logistique de France

98/95 | 99/98 R
1095|1008 |1909| (9 | g | (TLF)auprésde28 grapdsgroupesdfe messagerie
rythme confirme cette forte croissance : le chiffre d'affaires
annuel hors sous traitance confiée & des confréres de
Production 498 592|616 58 | 40 Iactivité, hors traitement des colis uniques

Consommations intermédiaires | 34.8 | 425 | 446 69 | 50 {«monocolis») et envois sous température dirigée,
" sous-traftance zip3011325( 91 | 821 progresse en effeten moyenne de 3,5% par an entre

Valeur ajoutée 150 16,7 | 17,0 37 1.7 . .

Frais de personnel 124) 134 ) 141] 26 | s0 1,994 {et 2_000. La_ croissance a été la plus \flve pour
Impts et taxes 14 ] 15| 15| 27 | 22| [lactivitéinternationale (+5,9% par an) et I'express
Subventions 00| ooloo]| ns | ns (+3,4%). Elle a été légérement moins forte pour la
Excédent brut d'exploitation 12 18] 15| 141 |-192] messagerie traditionnelle hors «monocolis»
Investissements 16| 16 | 1.0 -09 |-39.2 (+2,6%).

n.s. : non significatif

Source : SES
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GRAPHIQUED 1.1
Evolution du chiffre d’affaires de la messagerie

hors «monocolis» 1994 : 100
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Source : SES, enquéte messagerie

TABLEAUD 1.8

Cette croissancerelativementrapide n'a pas affecté
la structure du secteur qui est restée relativement
inchangée entre 1995 et 1999, la répartition du
nombre d’intervenants et des effectifs selonlataille
des intervenants ne variant que de fagon marginale
entre ces deux années.

Malgré une croissance relativementrapide, la pres-
sion concurrentielle est restée forte, favorisant I'en-
trée dans le secteur de groupes étrangers ou a
actionnariat public.

Entre 1995 et 1999, on observe une fragilisation
progressive du secteur, avec une augmentation con-
tinue du poids relatif des entreprises affichant un
résultat négatif (de 20,2% du chiffre d'affaires hors
sous-traitance en 1995 a 30,8% en 1999).

Lerecours accru alasous-traitance, dontles achats
progressent de 46% a 53% du chiffre d’affaires total
entre 1995 et 1998 peut étre également interprété
comme un signe de I'accroissement de la pression
concurrentielle.

Ventilation du nombre de groupes ou d’entreprises et des effectifs selon la taille des intervenants

Groupes ou enfreprises Effectils
Chiffre d'affaires total 1558 T 1959 1555 1598 1599
hors sous traitance Nombre| % | Nombre | % | Nombre | % |1000p.| % | 1000p. § % |1000 p.| %
(en millions de francs)
Plus de 1000 [ 1.7 6 1,7 3] 161 250 |39 26,0 37 | 2712 | 37
De 500 3999 7 2,0 8 2,2 8 2,2 11,0 | 17 12,5 18 13,56 | 19
de 250 4 499,9 7 2,0 12 34 13 3,5 7,0 11 11,5 17 13,0 | 18
de 100 4 249,9 15 42 12 34 1" 3,0 6,2 10 50 7.2 43 6
de 50 24 99,9 18 51 22 6,2 29 7.8 39 |60 33 48 49 7
de 25 4499 38 10,8 47 13 42 11,3 3,8 6,0 4,5 6,5 3,6 5
de 04249 262 74 250 70 262 706 7,2 11 6,6 10 6,5 9
TOTAL 353 100 357 100 37 100 | 64,1 |100]| 69,5 100} 73,0 | 100
Source : SES

TABLEAUD 1.9
Répartition des entreprises selon la nature du
résultat

1995 1998 1999

Entreprises ayant un résultat net positif

- nombre d'entreprises 390 365 369
- % du chiffre deffaires hors sous-traitance 798 75,9 69,2
- résultat net (milliards de francs) 06 09 09
Entreprises ayant un résultat net négatif

- nombre d'entreprises 110 2 113

- % du chiffre d'affaires hors sous-traitance
- résultat net (milliards de francs)

202 241 30,8
-1.3 04 07

Ensemble des entreprises

- nombre dentreprises 500 487 482

- Chitfre d'affaires hors sous traitance (Mds.F) 26,7 30,0 239

- résultat net (milliards de francs) 0,7 05 0.2
Source : SES

Une profonde modification de lactionnariat
des entreprises

Depuis le milieudes années 1990, la physionomie de
I'actionnariat a été profondément modifiée. La so-
phistication croissante de la demande en termes de
délais, de fréquence et de taille des envois, de suivi
des colis et d'élargissement des zones de desserte
suppose que surles compartiments les plus dynami-
ques dumarché, notammentlavente par correspon-
dance, les intervenants disposent d’'un réseau de
dimension au moins nationale. Dans ce contexte,
les actionnaires de nombreuses entreprises de taille
nationale confrontée a la difficulté, du fait de leur
statut généralement familial, de réaliser des allian-
ces ou de trouver des financements, ont cherché,
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dans ladeuxiéme moitié des années 1990, a sortirdu
secteur. Ce mouvement a coincidé avecle fortintérét
développé par les «intégrateurs» anglo-saxons
(UPS, DHL, Fedex, etc.) pour le continent européen
alasuite del'unification des marchés (1993). A partir
de 1995, de grands opérateurs postaux européens,
désireux d’'étendre et de diversifier leurs activités afin
de faire face a I'entrée de concurrents sur les mar-

TABLEAUD 1.10

chés ou ils jouissaient auparavant d’'un monopole,
ont cherché a prendre position dans le secteur. On
recense environ 27 opérations importantes de prise
de contréle menées en France par des acteurs
étrangers, notammentdes filiales d’opérateurs pos-
taux depuis 1996. Sur cette méme période, les
opérateurs frangais, notamment La Poste, ont réa-
lisé un nombre équivalentd’opérations en France et
dans les autres pays européens.

Evolution de I'actionnariat des entreprises ayant une activité principale de messagerie

Nombre d' Chiffre d'affaires
intervenants hors sous traitance
Milliards F
1995 1998 1995 1998
Actionnariat privé résident 337 341 16,1 19,1
Actionnariat public résident et étranger 16 16 10,6 10,8
- ~fvotal- - -~ - - | 33 [ 371 | 21 - -3 — |- - -

Source : SES / Insee

TABLEAUD 1.11

Principales prises de controle effectuées en France par des groupes étrangers

Acquéreurs

1996 Poste néerlandaise
1996 Ziegler (BL)

1998 Deutsche Post
1998 Deutsche Post
1998 Poste néerlandaise
1998 Poste néerlandaise
1998 Hays (R.U.)

1999 Deutsche Post

1999 Deutsche Post

1999 Deutsche Post

1999 Deutsche Post

1999 Hays (R.U.)

1999 SNCB/ABX (Chemins de fer belges)
1999 Dachser (RFA)

2000 Deutsche Post

2000 Post Office (R.U.)

2000 Post Office (R.U.)

2000 SNCB/ABX (Chemins de fer belges)
2000 SNCB/ABX (Chemins de fer belges)
2000 SNCB/ABX (Chemins de fer belges)

2001 Deutsche Post

2001 Deutsche Post

2001 SNCB/ABX (Chemins de fer belges)
2001 SNCB/ABX (Chemins de fer belges)
2001 SNCB/ABX (Chemins de fer belges)
2001 AlbaTeam (investisseurs européens)
2001 Ziegler (BL)

‘filiales jurassiennes de Bouquerod

Entreprises acquises

TNT
Rochais-Bonnet

Ducros

Colitel

Broos-Fouya (sauf participation dans Exapaq)
Jet Services

Colirail

Danzas
Orgadis-Sernadis
Arcatime
29-Express
France Partner
Dubois
Graveleau

Tiercelin
Crié
Extand
Testud
Delagnes
Calonne

DHL-France
Rhone-Pyrénées transports
Quil

Messageries anemassiennes

CAT
Grimaud (en partie)

106  Les comptes des transports en 2000 (DAEI/SES-Insee) - juin 2001




Lamessagerie

TABLEAUD 1.12

Principales opérations stratégiques effectuées par des groupes frangais

1998 La Poste
1998 La Poste

1999 La Poste
1999 Gefco

2000 La Poste
2000 La Poste
2000 La Poste
2000 La Poste
2000 La Poste
2000 La Poste
2000 Alloin
2000 Alloin
2000 Alloin
2000 Alloin
2000 Mory

2001 Joyau
2001 Joyau
2001 Joyau
2001 Joyau
2001 Joyau

Acquéreurs Contenu de l'opération

Prise de contrdle de Panic Link (RU)
TBC Halbart Express (constitution d'une filiale commune en Belgique)

négociation d'une alliance avec Géodis et le Sernam
Prise de contréle de Kuhne&Nagel Elan (RFA)

Prise de contrdle des principales entreprises du réseau DPD (Allemagne)
Prise de contrdle de Flensburg (Allemagne)

Prise de contréle de Taxicolis

Prise de contrdle du Réseau DPD France

Prise de contréle de Mayne&Nickless Europe

Prise de contrdle de E-Liko (livraisons liées a I'e-commerce)
Prise de contrble de Widem (BL)

Prise de contrble de Laussuy

Prise de contréle de Cassegrain

Prise de contrdle de Grimal

Prise de contrdle de Seegmuller

Prise de contréle de Bonhoure

Prise de contrble de Poeydemange
Prise de contréle de Wille

Prise de contrble de Vibert logistique
Prise de contrble de Masson
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Dossier 2

LE FINANCEMENT DES INVESTISSEMENTS
DES GESTIONNAIRES D'INFRASTRUCTURES
ET DE LA SNCF

Ce dossier a été élaboré 2 partir du rapport du Conseil national des transports publié en mars 2007
dont les auteurs sont D. Schwartz (ENPC) et J-P. Taroux (CGPC). Il traite du financement des
investissements des gestionnaires d'infrastructures : Réseau ferré de France, sociétés d'autoroutes,
RATP, aéroports, navigation aérienne et fluviale ainsi que de la SNCF. L'étude compare la capaciié
definancement dégagée parles recettes (péages ou subventions) & la charge des emprunts liés aux

investissements.

Les infrastructures et le matériel de transport sont
des investissements de long terme qui nécessitent
le plus souvent un recours a 'emprunt.

Deux questions économiques relatives a ces inves-
tissements sont abordées dans ce dossier:

- la partde I'autofinancement dans les investisse-
ments. Cette partdoit rester a un niveau raisonnable,
en effet, pour permettre au gestionnaire d'infrastruc-
ture de maitriser I'évolution de sa dette;

- le financement de ces investissements : quelle
estla partfinancée parlf'usager, viales péagesoules
titres de transports, quelle est la part financée parle
contribuable®™ ?

La deuxiéme question est reliée a la premiére. En
effet, il n'existe que deux sources de financement
pour les investissements, sil'on raisonne en termes
d'agents économiques. Sile recours al'emprunt est
décrit parfois comme une troisiéme source de finan-
cement, ces emprunts sont gagés sur les excé-
dents d’exploitation futurs. Audela d'un certain seuil,
il se produit un surendettement qui s’analyse, dans
le cas des établissements publics ou des conces-
sionnaires de service public, comme un reportdans
le temps de la part demandée au contribuable.
L'emprunt estdonc une modalité de financement par
l'usager, limitée :

- par la capacité de créer un EBE supplémentaire
permettant de faire face & l'accroissement de la

dette ;

(1) Le terme “contribuable” est pris ici dans un sens trés large,
puisqu’on recouvre sous ce mot des entités diverses, comme
les ménages et les entreprises, et ces derniéres en tant
qu'assujetties a des imp6ts et taxes divers comme I'imp6t sur
les bénéfices des sociétés, la taxe professionnelle, le verse-
ment de transport ou le remboursement de la carte Orange en

lle-de-France.
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- par le montant de la dette antérieure ;
- par la qualité de signature de 'emprunteur.

L’'analyse du seul gestionnaire d'infrastructures fer-
roviaires RFF ne peut s’effectuer sans celle de la
SNCF. On présenteradonc une analyse successive
des deux entreprises publiques.

De méme pourlaRATP, 'analyse dufinancementne
différenciera pas les infrastructures des matériels
roulants car, siles subventions sontindividualisées,
les autres sources de financement ne le sont pas
(autofinancement, cessions d’actifs, emprunts...).

Ce dossier présente donc I'analyse du financement
des investissements :

. du transport ferroviaire ( SNCF + RFF)

.dela RATP;

. des sociétés d'économie mixte de construction
d’'autoroutes (SEMCA) ;

. des aéroports et de la navigation aérienne ;

. des ports ;

. des voies navigables.

Les transports urbains de province n’ont pas été
analysés enraison deslacunes etde 'hétérogénéité
des données actuellement disponibles.

Les investissements sur le réseau routier non con-
cédé ne sont pas analysés dans ce dossier : les
financements sont entiérement publics. La couver-
ture de colt par la fiscalité (en particulier
la TIPP sur les carburants) a été abordée dans un
dossier du rapport de la CCTN de juin 2000.?

Par ailleurs, il convient de noter que les données
recueillies et traitées ici ont été laissées en francs

(2) Voir "Imputation des charges d'infrastructures routiéres
pour I'année 1997" CGPC décembre 1999 présenté dans le
dossier n° 2 du rapport de la CCTN.
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courants, ce qui permet de mieux les rattacher aux
sources d'information utilisées, mais présente {'in-
contestable inconvénient de proposer des séries
temporelles dans lesquelles les évolutions en va-
leurs recouvrent des “ effets-volumes " et des “ ef-
fets-prix ". On aurait pu chercheravec quelindice de
prix déflateur corriger les séries, pour présenter des
résultats “ a prix constants de 1990 ou 2000 ", mais
il aurait sans doute alors fallu utiliser plusieurs

posé de difficiles problémes de méthode. A titre
indicatif, surla base des prixde laformation brute de
capital fixe des administrations publiques, I'évolution
des prixentre 1990 et 1999 seraitde I'ordre de 11%.

Onse contenterade soulignerici qu'un maintien“ en
francs courants ” recouvre en faitune baisse* a prix
constants ", c'est-a-dire en volume. La quasi-stabi-
lité des investissements recouvre ainsi en fait une

déflateurs pour des types d'investissements diffé- baisse en volume.
rents et la sommation des séries corrigées aurait

Valeur ajoutée : ellereprésente larichesse créée parlentreprise. Elle est égale & la production diminuée
des co_nsom_matiqnsVi_nteﬂrmérdiaires (y compris la sous-traitance).

Excédent brut d’exploitation (EBE) : il s’agit d'un solde intermédiaire de gestion. |l donne une
évaluation durevenude V'entreprise avantfrais financiers, impots sur les bénéfices etamortissements, et
doncindépendamment du poids de la structure financiére, de la fiscalité et des pratiques d'amortissement.
EBE = recettes d'exploitation — dépenses d'exploitation. Il est égal a la valeur ajoutée diminuée des
dépenses de personnel et des impdts sur la production et augmenté des subventions d'exploitation.

Capacité d’autofinancement (CAF) : il s’agit d’un solde intermédiaire de gestion. Il mesure le revenu
del'entreprise li¢ al'ensemble de I'activité de I'entreprise, qu'il s’agisse d'éléments d’exploitation ou hors
exploitation. Elle est calculée avantamortissements et provisions, mais aprés frais financiers et impots
sur les bénéfices. Deux modes de calcul sont possibles :

. CAF = EBE + autres produits encaissés (sauf les produits des cessions d'éléments d’actifs) —
autres charges décaissées (dont participation et imp6ts sur les bénéfices)

CAF =résultatnet + amortissements et provisions nets de reprises — plus values de cession— quote

part des subventions virée au résultat.
Cette capacité de financement estbrute. Sionlui soustraitle remboursementdes emprunts, on parle alors
de capacité d'autofinancement nette.
Dette : il s'agit de I'endettement a moyen et long terme de I'entreprise entrainé par les emprunts
nécessaires pourle financementdes investissements. La dette & courtterme ou dette financiére estdonc
exclue du champ de l'analyse.

Ratio investissements / valeur ajoutée : ce ratio, appelé taux d'investissement, mesure I'effort
d'investissement consenti par I'entreprise.

Ratio CAF / investissements : il mesure la capacité de 'entreprise a financer les mvestlssements par
Ses ressources propres.

Ratio dette / CAF : ce ratio appelé capacité de remboursement mesure le risque de l'en-cours
d’endettement en nombre d’années de capacités d’autofinancement.

Lessources. lin'existe pas, pourlinstant, de base de données financiéres sur les transports permettant
de connaitre sur une longue période, par entreprise ou par fonction (ensemble du champ urbain ou
ensemble aéroportuaire par exemple) les différentes sources de financement des investissements, les
agrégats de gestion tels que I'excédent brut d’exploitation, la valeur ajoutée, la capacité d’autofinance-
ment et la dette.

Ces données historiques, ainsique d’autres agrégats et ratios de gestion d'ailleurs, existent partiellement
pourles entreprises ou organismes publics dont les décisions d’investissementreléventde la procédure
du CIES (comité des investissements a caractére économique et social) qui a remplacé I'ancienne
procédure du FDES (fonds de développement économique et social). Pour les autres, il afallu faire appel
aux directions d'administration en charge directement ou indirectement (tutelle) des investissements,
comme par exemple la navigation aérienne ou les aéroports hors CIES.
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—

souscrits sont insuffisants.
.

LAMETHODOLOGIE RETENUE

L'objet de ce dossier est de connaitre par quels types de flux financiers les investissements sont
financés. On utilise, pour effectuer ce type d'analyse, un tableau des flux financiers appelé également
tableau ressources emplois, mais en se fixant quelques régles conventionnelles de comptabilisation.
Ainsi, la capacité d'autofinancement est affectée en priorité au remboursement des emprunts. Cette
capacité de financementnette (aprés remboursement) peut étre positive ou négative. Les subventions
d’équipement, les dotations en capital, les autres ressources nettes (cessions d'actifs, sous-
concessions...) sontaffectées entotalité au financement des investissements. Les emprunts a moyen
etlong termes sont affectés au financement desinvestissements en complément des ressources sans
contrepartie décrites précédemment. La reprise de fonds de roulement est également affectée au
financement des investissements, car elle compléte les ressources nécessaires lorsque les emprunts

_J

De la méme fagon, la dette devrait étre corrigée de
I'érosion monétaire. Son évolutionestdonc enréalité
un peu moins spectaculaire qu’elle n’apparait.

Le probléme de la dérive des prix disparait des lors

qu'on s’intéresse aux ratios de financement et a
leurs évolutions.

LA SNCF(TRANSPORTEUR)

L. H 1

Cette analyse financiére se situe dans le contexte de
laréforme intervenue en 1997 qui sépare le gestion-
naire d'infrastructures du transporteur. Ainsi les
données sur les investissements ont pu étre
rétropolées parl'entreprise ferroviaire dans son péri-
meétre actuel jusqu'en 1991. Les investissements
pour 2000 atteignent 6,9 milliards de francs. 80%
sont consacrés au réseau principal et 20 % au
réseau lle-de-France. Plus de la moitié est destinée
au matériel roulant, I'autre moitié étant consacrée
aux infrastructures (gares...), aux équipements, a
'outillage et a l'informatique.

GRAPHIQUE 1
investissements de la SNCF, de RFF, de la
RATR et des sociétés d’autoroutes (MF)
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Par rapport aux investissements de la décennie,
linvestissement en 2000 se situe nettement en
dessous de lamoyenne en francs courants, comme
le montre le graphique 1, mais en augmentation par
rapport & ceux de 1999. Le taux d’investissement
(investissement/valeur ajoutée), qui mesure I'effort
d’investissement de I'entreprise, est de 14% en
2000; il décroit depuis 1997.

Selon les nouvelles régles financiéres définies lors
delacréation du CIES en 1996, ces investissements
doivent étre d'un montant compatible avec la capa-
cité d'autofinancement de I'entreprise publique, afin
d'enmaitriser I'endettement.

La capacité d'autofinancement de la SNCF est
calculé a partit d'un EBE comptant comme recettes
les compensations tarifaires et autres concours
publics & I'exploitation (services régionaux, indem-
nité banlieue..). Ainsi en 2000, I'estimation de TEBE
est de 7038 millions de francs. Il serait de - 2140
millions de francs hors concours publics.

La capacité d'autofinancement (CAF), compte tenu
des frais financiers (1,1 milliard de francs) et des
autres éléments comptables a retenir, est de 6,5
milliards de francs en 2000.

Le ratio CAF brute/investissements serait ainsi de
I'ordre de 94% surla période 1997-2000 (période ot
les données sontdisponibles). L'évolution de ceratio
est présentée dans le tableau suivant :

TABLEAU 1
Taux d’autofinancement de la SNCF
1897 19 1899
65% 97% 104% 100%

On constate un augmentation ces derniéres années
2000, mais la moyenne sur la période se situe a un
niveau trés élevé de 90%.
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Selon la méthodologie retenue dans I'encadré, le
financement des investissements partype de flux
surlapériode 1997-2000 est présentée au graphique
2.

GRAPHIQUE 2

Financement des investissements de la SNCF
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Les subventlons représentent en moyenne 28% de
linvestissement, I'autofinancement net - 7%, les
autres ressources sans contrepartie (cessions d'ac-
tifs) 13% et les emprunts et le prélévement sur le
fonds de roulement66%. En 2000, 'autofinancement
net s'est dégradé car les charges financiéres et les
dotations aux provisions sont plus élevées ( voir
chapitre 5).

En conséquence, le taux d'emprunt et de préléve-
ment sur le fonds de roulement atteint 133% des
investissements.

Sion considére que les emprunts delaSNCF entant
que transporteur seront finalement, a la charge de
l'usager, la partde 'usagerdans le financement des
investissements est de 77 % en 2000 et celle du
contribuable de 23%, soit un niveau légérement
inférieur & la moyenne sur la période 1997-2000.
Cela suppose qu'a terme la SNCF puisse stabiliser
sonendettement. Ladette A moyen etlongterme de
I'entreprise SNCF (hors SAAD)® semble stabilisée
voireen légére diminutionen 2000 : 41,8 milliards de
francs.

Leremboursementdes emprunts parles recettes de
I'usager ne sera possibie qu'avec la diminution du
ratio dette / CAF présenté au tableau suivant.

TABLEAU 2
Ratio dette/CAF de la SNCF
1997 1999 2000
~ 8,2 0,1 64 6,4

(3) L'endettement de la SNCF en tant qu’opérateur intégré a

été réduit par trois fois :

- en 1991, avec la création du service annexe d'amortisse-
ment de la dette { SAAD) en 1991 ou 38 milliards de
francs d'emprunts avaient été sortis du bilan de la
SNCF pour y étre affectés ;

- en 1997, 28,8 milliards de francs ont encore été transfé-
rés au SAAD qui est a la charge directe de I'Etat et 129
milliards de francs ont été transférés & RFF (Réseau
Ferré de France) ,;

- en 1999, 4 milliards de francs ont été transférés au SAAD

La dette du SAAD est de 58,3 Mds a la fin de I'année 2000

RESEAUFERREDE FRANCE
L. i \ — - - s ]

Les investissements d'infrastructures ferroviaires
réalisés avantla création de RFF ont pu étre simulés
a partirdes données globales disponibles de I'ancien
opérateur intégré et des données estimées pour
I'entreprise ferroviaire.

Pour I'année 2000, les investissements s’élévent &
9 829 millions de francs, dont 86 % sont affectés au
réseau principal (dont45% aux infrastructures TGV)
et 14% auréseaude banlieue del'lle-de-France. Ces
investissements sont inférieurs a la moyenne en
francs courants de la décennie, comme le montre
le graphique 1.

La capacité d’autofinancement (CAF) est négative

“depuis la création de RFF, en raison du poids de la

dette transférée et donc des frais financiers inhé-
rents, du programme d'investissements entrepris
financé par emprunts mais aussi et surtout de
linsuffisance de I' EBE dégagée ( voir chapitre 6).
L’EBE estimé pour 2000 serait de 4 milliards de
francs et la CAF est négative & — 6 milliards de
francs, compte tenu des charges financiéres nettes
de 9,9 milliards de francs.

Ainsi le graphique 3 montre, sur la période 1997-
2000, 'évolution en structure des flux financiers
affectés aux investissements.

On constate gu’en moyenne les subventions repré-
sentent 21% de l'investissement, dont 11% pour le
FITTVN, les dotations en capital 90% etles cessions
d'actifs 2%. Le déficit d’autofinancement net atteint
124 % de l'investissement.

GRAPHIQUE 3
Financement des investissements de RFF
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Donc, pour 100d'investissement, ona 224 afinancer
par : 23 de subventions d'équipement et cessions,
90 de dotations en capital et 111 de nouvel emprunt.

Pourl'année 2000, la part des subventions globales
(y compris le FITTVN) augmente, représentant prés
de 26% du total ; la part des emprunts et des
dotations en capital augmente aussi car 'autofinan-
cement net se dégrade.

Compte tenu de la structure de financement des
investissements, la part directe du contribuable re-
présente en moyenne plus de 100%. Ainsi, le finan-
cement des investissements de RFF est payé parle
contribuable, qui contribue également aux charges
d'intérét.

L’endettement de RFF en tant que gestionnaire des
infrastructures se situe a 149 milliards de francs en
2000 contre 134,2 milliards de francs en 1996 lors de
sa création.

LARATP

L i

Les investissements en 2000 sont estimés a 4
milliards de francs dont 7% d’extensions de réseaux,
56% d'amélioration de I'exploitation, de modernisa-
tion et de gros entretien des réseaux et 37% de
matériel roulant. L'évolution surla période 1990-2000
estretracée sur le graphique 1.

Les investissements se situent sur une pente dé-
croissante depuis 1995. Le taux d'investissement
moyen surladécennie estde 51%, celuide'an 2000
est en net retrait : 28%.

Comme la SNCF, la RATP regoit des contributions
publiques a I'exploitation : des compensations tari-
faires financées par le versement de transport des
entreprises et une indemnité compensatrice (IC)
financée par I'Etat et les départements de la région
d’lle-de-France et, 4 partir, de 2000 de larégion elle-
méme. Sous laformede contratavec le Syndicatdes
transports d'lle-de-France (STIF), la RATP regoit
maintenant des compensations tarifaires destinées
acouvrir le cot réel du transport et une contribution
forfaitaire destinée a couvrirles charges réelles hors
transport : co(t de la sécurité, de la dette et de
linsuffisance de financement durégime "vieillesse".

Ainsi en 2000, 'excédent brut d'exploitation (EBE),
aprés compensations tarifaires et contribution
forfaitaire,s’éléve a 4,6 milliards de francs. La capa-
cité d’autofinancement (CAF) atteindrait 3,5 mil-
liards de francs en 2000 et le ratio CAF /investisse-
ments 85%. On constate une amélioration quasi
continue de ce ratio depuis 1995 (graphique 11).

Sur fa derniére décennie, les subventions (Etat et
collectivités locales) ontcouvert 13% desinvestisse-
ments, l'autofinancementnet 7%, les cessions d'ac-
tifs 3,5%, les reprises sur fonds de roulement 15% et
les emprunts 53,8%.

En 2000, les subventions atteignent 12% de l'inves-
tissement, l'autofinancement net 9%, les autres
ressources propres 3% et les emprunts 76% (il n'y
apasdereprise defonds deroulement). On constate
une augmentation de la part des emprunts depuis
1997, due 4 la baisse de l'autofinancement net
(graphique 4).

Il convient de préciser que les investissements ins-
crits dans le contrat de plan Etat - Région lle-de-

GRAPHIQUE 4
Financement des investissements de la RATP
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France (dontl'essentiel concerne les extensions de
réseaux ) sont financés par des subventions (Etat,
départements et région lle-de-France) et des préts
delaRégion. Cesinvestissements représentent275
millions de francs en 2000 et leur financement est
assuré a hauteur de 73% par des subventions (dont
66% provenantdela Région) et 17% pardes prétsde
la Région. Les autres investissements, dont le ma-
tériel roulantreprésente 34%, sontdoncfinancés par
l'autofinancement net, les produits de cessions, les
emprunts et le prélévement sur le fonds de roule-
ment. Des subventions spécifiques (concours de
tiers ) financent les projets “ hors programme ".

Le financement direct par les contribuables est en
moyenne de 17% surla décennie 1990-2000. Cepen-
dant, si 'on considére le niveau élevé du ratio dette
/CAF (qui fluctue entre 8 et 13), 'augmentation
croissante des concours publics quicontribuentala
CAF, le remboursement des emprunts est de fait &
la charge du contribuable. En effet, les compensa-
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tions tarifaires sont financées par le versement
transport (VT) etl'indemnité compensatrice financée
par I'Etat et les départements de I'lle-de- France.

Le graphique 12 montre I'évolution du ratio dette/
CAF. La dette & moyen et long terme atteint 26,7
milliards de francs en 2000.

LES SOCIETES D'ECONOMIE MIXTE CONCES-
SIONNAIRES D'AUTOROUTES (SEMCA)

R EEEX = H

Les investissements des sociétés d'économie mixte
concessionnaires d'autoroutes s'élévent a 10,7 mil-
liards de francs en 2000, dont 66% de sections
nouvelles, 24% de voies complémentalres et10%en

immobilisations diverses ®. - -

On constate une baisse du programme d'investisse-
ments depuis 1996 (graphique 1), 'année 2000 se
situant en dessous de la valeur moyenne (12,6
milliards de francs) sur la période. Le taux d'inves-
tissement moyen estde 73 %, celui de 'année 2000
est seulement de 43%.

Lacapacité d’autofinancement (CAF) devrait attein-
dre 8,6 milliards de francs en 2000 et le ratio CAF/
investissements s'éléve a 80%, la moyenne sur la
décennie étant de 55% seulement. L'évolution est
retracée sur le graphigue 11 . On constate une forte
croissance de ce ratio depuis 1998.

En 2000, lastructure de financementdes investisse-
ments estla suivante : subventions 2%, autofinance-
ment net 14%, autres ressources 2% et emprunt
82%.Lefinancement du contribuable représente 2%
et celui des usagers hors remboursement des em-
prunts 16%. En principe, le remboursement des
emprunts doit étre assuré par 'usager, a condition
toutefois que I'endettement reste maitrisable. Pour
l'instant, bien que 'endettement augmente, le ratio
dette/CAF, structurellement élevé, diminue, ce qui
montre la possibilité d‘'un désendettement a terme

lorsquele programme d'investissement seraachevé.
Le ratio dette/CAF décroit depuis 1997 (graphique
12) et atteint 16,4 en 2000. La dette a moyen et long
terme est de 140,0 milliards de francs

Son niveau élevé résulte d'une CAF insuffisante sur
le passé. Il devrait baisser dans le futur, dans la
mesure ou les recettes ne devraient pas subir de

fluctuations importantes et ol les investissements = = -

devraientralentir.

LESAEROPORTS
A el O 2 AR W A AN (0

Cette syntheése concerne les Aéroports de Paris, les
neufaéroports de provincerelevantdu CIES etles 70
autres aéroports dont le trafic annuel est supérieur a
10 000 passagers. Toutefois, compte tenu de I'ab-
sence de données sur I'endettement de cette der-
niére catégorie d'aéroports, certains ratios sont limi-
tés aux aéroports relevant du CIES.

Sur le graphique 6, on constate une augmentation
des investissements depuis 1993. En 2000, les
investissements seraient de l'ordre de 4,2 milliards

GRAPHIQUE®6
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(5) Les investissements de COFIROUTE, hors procédure

CIES, se sontélevés a 1 milliard de francs en 2000 autofinancé
a8 94 %. La dette au 31/12/00 est de 11,1 milliards de francs

(chapitre 6).
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de francs, laprogression étantdue aux aéroports de
Paris ( 3,5 milliards de francs).

L’évolution sur la période 1990-1999 du ratio CAF/
investissements estretracée sur legraphique11.Le
ratio moyen s'établit & 60% mais celui de 1999

s'éléve 3 81%.

Legraphique 7 décritle mode de financementde ces
investissements entre 1990 et 1999.

En moyenne, les subventions représentent 12% de
investissement, I'autofinancement 36%, les ces-
sions d'actifs et autres ressources 3%, les emprunts
43% etle prélévementsurle fonds de roulement 6%.

GRAPHIQUE7
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On constate, sur les années 1993 a 1995, un
autofinancement net supérieur aux emprunts sous-
crits.

Sur la période 1990-1999, la part du contribuable
représente en moyenne 12% et celle de 'usager
88% (I'usager permet de dégager 40% de ressour-
ces sans contrepartie).

L'endettementdes aéroports s'établita 12,8 milliards
defrancs alafindel'année2000. Le ratio dette/CAF,
pour les Aéroports de Paris et ceux de province
relevant du CIES, est en moyenne de 4,7 sur la
décennie passée et de 4,8 en 2000.
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Les investissements en termes de crédits de paie-
ment, se montent & 1,29 milliard de francs en 2000,
contre une moyenne de 1,1 sur la décennie précé-
dente.

llconvientde rappelerque le budget de l'aviation civile
estun budgetspécifique depuis 1993 dansla mesure
oule fonctionnementestfinancé essentiellement par
des recettes provenantde l'usager (redevances pour
services rendus de circulation aérienne et d’appro-
che terminale, taxe pour la sGreté et sécurité) et par
une subvention de I'Etat qui représente en 2000
moins de 3% des recettes totales. Le financement
desinvestissements (navigation aérienne, formation
aéronautique, controle et sireté, services adminis-
tratifs) est assuré essentiellement parde I'autofinan-
cement et des emprunts.

Les données (emplois-ressources) du compte d'in-
vestissement sont globales car elles concernent
Fensemble des investissements ; cependant, pour
obtenirles données spécifiques dufinancementdes
investissements de la navigation aérienne, on a
considéré, commele faitla DGAC, que l'autofinance-
ment net servait d’abord a financer les investisse-
ments liés aux fonctions reégaliennes de la DGAC
(contrble technique, formation aéronautique) et que
les emprunts servaient a la navigation aérienne.
Ainsi, les emprunts etlavariation de trésorerie (fonds
deroulement) sont affectés entotalité ala navigation
aérienne. Les autres recettes en capital sont affec-
tées suivant la régle de proportionnalité par rapport
au montant des investissements et I'autofinance-
ment net par solde.

Le ratio CAF brute/investissements est de 67 % sur
la décennie (101% en 1999 et 77% en 2000, voir
graphique 11).

Surlapériode 1993-2000, le financementdel'inves-
tissement est assuré a 41 % par 'autofinancement
et 4 57 % par 'emprunt. Les autres ressources
(cession de capital, fonds de concours,..) concou-
rent & hauteur de 2%. En 2000, la structure de
financementestlasuivante : autofinancement 35%,
autres ressources 1% et prélévementsurle fonds de
roulement 54%, car femprunt prévu n'a pas été
nécessaire.

Le principe de la création du Budget annexe de
l'aviation civile (BAAC) en 1993 était d'assurer un
financement par 'usager de la quasi intégralité des
dépenses defonctionnementetd'investissementde
l'aviation civile. Le financementdes investissements
est entierement a la charge de Fusager.
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GRAPHIQUE 8
Financement de la navigation aérienne
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Le ratio dette/CAF est en moyenne de 3,9 années
surlapériode considérée (graphique 12). Celacons-
titue une valeuracceptable parrapportauxnormes et
le situe, en comparaison a celui des aéroports, aun
niveau bien inférieur. Ce ratio en fait est en décrois-
sance depuis 1998 et atteint 3,4 en 2000 pour une
dette de 3,5 milliards de francs.

LES PORTS MARITIMES

Cette synthése regroupe les six ports autonomes et
les dix-sept ports métropolitains d'intérét national.

On observe (graphique 6) une iégére remontée des
investissements depuis 1997, aprés labaisse quasi
continue du débutdela décennie. Lamoyennedela
décennie est de 1,4 milliard de francs .

Le ratio moyen CAF brute/investissements sur la
décennie 1990-2000 s’établit & 87%. Ce ratio dimi-
nue fortementen 2000 (68%) parrapporta son niveau
de 1999 (111%) compte tenu de 'augmentation des
investissements et de la baisse de la CAF.

Sur la décennie passée, les subventions totales
representent en moyenne 36%, I'autofinancement
net 46%, les autres ressources 1%, les emprunts
12% etle prélévement sur le fonds de roulement 5%
(graphique9). Pour 2000, la partdes subventions est
de 40%, celle de l'autofinancement netde 43%, les
autres ressources représentent 3% et les emprunts
et prélévement sur le fonds de roulement 14%.

Le contribuable a financé en moyenne sur ladécen-
nie 36% des investissements contre 40% en 2000.

GRAPHIQUE?9
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En comparaison avec les infrastructures des autres
modes, 1a dette des ports est faible : 1,4 milliard de
francs fin 2000 et le ratio dette/CAF brute a diminué
aucoursdeladécenniede2,7en1990a1,2en 2000.
On peut donc considérer que c'est l'usager qui
rembourserales emprunts.

LESVOIES NAVIGABLES

Le systéme d'infrastructures de voies navigables
comprend plusieurs gestionnaires : I'Etat qui gére
encore quelques voies navigables, Voies navigables
de France (VNF) qui gére la majorité des voies
navigables et la Compagnie nationale du Rhéne
(CNR) quigére un domaine spécifique.

Le graphique 6 retrace, depuis 1990 les investisse-
ments de 'Etat et de VNF ainsi que les investisse-
ments de la CNR financés par I'Etat. On constate
une évolution sensible depuis la création de VNF et
une accélération permise par le FITTVN, créé en
1996. Ces investissements atteignent 1 milliard de
francs en 2000.

L'évolution sur la période 1993-2000 du ratio CAF
brute/investissements estretracée surle graphique
11 : le ratio moyen s’établit & 57%, mais il est en
décroissance réguliére depuis la création de VNF.
Pour 2000, ce ratio s'établit a 15%.

En moyenne sur la période 1990-2000, les investis-
sements ontété financés a 70 % par des subventions
(54% a la charge de I'Etat et 16% a celle des
collectivités locales), a 22% par I'autofinancement
net, & 1% par les cessions d'actifs et autres ressour-
ces et a 5 % sur le fonds de roulement. 1l n'y a pas
d’emprunt spécifique pour financer ces investisse-
ments.
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Dans le graphique suivant, il faut noter que I'année
1993 est celle de lamise en ceuvre opérationnelle de
VNF, ce qui explique la baisse relative des subven-
tions en 1994 au profitde ressources propres A VNF
(rautofinancement augmente fortement en 1994
pour s’établir ensuite a un niveau compris entre 10%
et 20%).

Le contribuable a financé en moyenne 70% des
investissements sur la décennie 90-2000 (73% en

GRAPHIQUE 10
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La notion d'usager pour VNF regroupe des acteurs
divers dont I'essentiel ne sont pas des utilisateurs
transports mais des utilisateurs de 'eau (produc-
teurs d’électricité et agriculteurs ) car, en 2000, la
taxe hydraulique constitue prés de 71% des recet-

tes, les recettes de péage n'en représentent que 5q

13%, le reste étant des recettes domaniales (10%),
des recettes des collectivités locales (3%) et des
produits financiers et exceptionnels.

L'endettement est trés faible (21 millions) car VNF
n'emprunte pas pourfinancer son investissementet
de plus 'empruntinitial lors de [a création de VNF est
remboursé progressivement. Le ratio dette/CAF
n'est donc que de 0,1.

remarque : Les ratios du systéme ferroviaire ne figurent pas
sur ces trois graphiques suivants car la capacité d'autofinan-
cement est négative, & l'exception des années 1990 a 1992 et
1999,

Les comptes des transports en 2000 (DAEI/SES-Insee) - juin 2001

TABLEAUXDE SYNTHESE
GRAPHIQUE 11

Taux d'autofinancement des investissements
100%

2% 5
l'~*-"'!

920% 1 /'\\ ports / \
\ ‘ '
‘. L
0,
80% T\ 'l \ . e v
70% } a . aéroports
P ’ o - t. L k
60% + ,F \
<
50% ﬁ

1990
1992 1
1993 |
1994 |
1999
2000 ¢

GRAPHIQUE 12 La dette ( milliards Frs)

250

200 | Fer { SNCF+SAAD+RFF)

Autoroutes (SEMCA)

50 i
RATP
R R LR )
l__..-a---o-"_: e x _af_ropo“s ".b'nﬁ"“
v Pl == — —— Y = = W -~ - - —;_ ——ns Ol 0
g 8 § B
GRAPHIQUE 14
Ratio Dette / Autofinancement
(annees)
I P .
.
18 N autoroutes ( SECMA)y ’ “a L
- o ‘ h ’

16 T

(=]
(223
(2]
-—

1991
1992
1993
1994
1995
1996
1997
1998
1999
2000

117







TROISIEME PARTIE
Les annexes

Les comptes des transports en 2000 (DAEI/SES-Insee) - juin 2001 119

J

]







NOMENCLATURE D'ACTIVITES FRANGAISE (NAF)

60 Transports terrestres
60.1  Transports ferroviaires
60.1Z Transports ferroviaires
60.2 Transports urbains et routiers
(60.21 Transports réguliers de voyageurs = 60.2A + 60.2B + 60.2C) :
60.2A Transports urbains de voyageurs
60.2B Transports routiers réguliers de voyageurs
60.2C Téléphériques, remontées mécaniques
60.2E Transports de voyageurs par taxis
60.2G Autres transports routiers de voyageurs
(60.24 Transports routiers de marchandises = 60.2L + 60.2M + 60.2N + 60.2P) :
60.2L Transports routiers de marchandises de proximité
60.2M Transports routiers de marchandises interurbains
60.2N Déménagement
60.2P Location de camions avec conducteur
60.3 Transports par conduites
60.3Z Transports par conduites

61 Transports par eau
61.1 Transports maritimes et cotiers
(61.10 Transports maritimes et cétiers = 61.1A + 61.1B) :
61.1A Transports maritimes
61.1B Transporis cotiers
61.2 Transports fluviaux
61.2Z Transports fluviaux
62 Transports aériens
62.1 Transports aériens réguliers
62.1Z Transports aériens réguliers
62.2 Transports aériens non réguliers
62.2Z Transports aériens non réguliers
62.3 Transports spatiaux
62.3Z Transports spatiaux
63 services auxiliaires des transports
63.1 Manutention et entreposage
(63.11 Manutention = 63.1A + 63.1B) :
63.1A Manutention portuaire
63.1B Manutention non portuaire
(63.12 Entreposage = 63.1D + 63.1E) :
63.1D Entreposage frigorifique
63.1E Entreposage non frigorifique
63.2 Gestion d'infrastructures de transports
63.2A Gestion d'infrastructures de transports terrestres
63.2C Services portuaires, maritimes et fluviaux
63.2E Services aéroportuaires
63.3 Agencesdevoyage
63.3Z Agences de voyage
63.4 Organisation de transport de fret
(63.40 Organisation du transport de fret = 63.4A + 63.4B + 63.4C) :
63.4A Messagerie, fret express
63.4B Affretement
63.4C Organisation des transports internationaux

Ne sont pas inclus dans les transports, les postes :

7112 Location de véhicules automobiles

71.2 Location d'autres matériels de transport
74.8G Routage

80.4A Ecoles de conduite

85.1J Ambulances

90.0B Enlévement et traitement des autres déchets
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annexe Environnement économique

1 - L'ENVIRONNEMENT ECONOMIQUE

TABLEAU A 1.1

Equilibre du PIB : partage volume-prix de 1995 a 2000, aux prix de I'année précédente, chainés,
base 1995.
(niveaux en milliards de francs et % d'évolution)

1995 1996
% vol Volume %prix Valeur %val| %vol Volume % prix Valeur % val
PiB 17% 7752 1,7% 7752 34%| 11% 7838 15% 7951 26%
Importations 80% 1638 05% 1638 84%| 16% 1665 24% 1703 4,0%
Total 27% 9391 15% 9391 42%| 12% 9502 16% 9655 2,8%
Exportations 77% 1745 06% 1745 83%| 35% 1805 1,7% 1835 52%
Dép. de conso. finale des ménages 1,2% 4257 20% 4257 32%| 1,3% 4312 1,9% 4393 3,2%
Dép. de conso. finale des APU -01% 1851 2,3% 1851 22%| 2,3% 1893 1,6% 1923 3,9%
Dép. de conso. finale des ISBLSM 2,9% 46 2,3% 46 53%| 2,0% 47 2,0% 48 3,9%
FBCF 20% 1457 -02% 1457 1,8%| 0,0% 1457 0,9% 1469 0,8%
Variation de stocks 29 29 -17 -19
1997 1998
% vol Volume %prix Valeur %val| %vol Volume %pnx Valeur % val
PIB 20% 7992 15% 8225 34%| 33% 8259 08% 8566 4,1%
Importations 62% 1768 2,5% 1851 8,7%| 12,3% 1985 -3,8% 2010 8,6%
Total 27% 9760 17% 10076 4,4%| 5,0% 10244 0,0% 10576 5,0%
Exportations 10,7% 1999 3,4% 2094 14,1%] 9,4% 2186 -2,5% 2237 6,8%]
Dép. de conso. finale des ménages 0,2% 4320 1,4% 4464 16%| 3.4% 4465 0,7% 4645 4,0%
Dép. de conso. finale des APU 1,7% 1924 12% 1978 28%] 0,3% 1931 0,1% 1987 0,5%
Dép. de conso. finale des ISBLSM 0,2% 47 12% 49 15%| 6,4% 50 -3,5% 50 2,9%
FBCF 05% 1464 07% 1487 12%| 6,4% 1557 -7,3% 1473 -0,9%
Variation de stocks 0 -2 57 56
1999 2000
% vol Volume %prix Valeur %val| %vol Volume %prix Valeur % val
PIB 29% 8500 05% 8856 34%| 3,1% 8763 09% 9215 4,0%
Importations 47% 2079 -06% 2092 4,1%| 142% 2375 58% 2511 20,0%
Total 33% 10580 02% 10949 35%| 52% 11133 19% 11725 7,1%
Exportations 40% 2274 -0,8% 2308 32%] 126% 2559 1,9% 2641 14,4%
Dép. de conso. finale des ménages 28% 4590 04% 4793 32%| 25% 4706 15% 4987 4,0%
Dép. de conso. finale des APU 2,0% 1970 2,3% 2072 43%| 2,2% 2013 1,4% 2146 3,6%
Dép. de conso. finale des ISBLSM 4,9% 53 5,9% 55 10,8%| 3,4% 54 13% 58 47%
FBCF 6,8% 1663 8,3% 1696 15,1%| 6,1% 1764 1,3% 1822 7.4%
Variation de stocks 33 24 43 72

Source : Insee
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