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DEUX ETUDES SUR LES ERREURS DE SONDAGE
DANS L'ENQUETE ANNUELLE
SUR LES TRANSPORTS ROUTIERS DE MARCHANDISES

Chaque année un sondage est effectué par l'I.N.S.E.E. avec la par-
ticipation du Ministère des Transports, afin d'estimer le trafic
routier de marchandises réalisé par véhicules utilitaires de char-
ge utile d'une tonne et plus.

Les deux études suivantes ont pour objet d'évaluer la précision des
résultats statistiques obtenus.

La première étude menée par M. BLUTEAU, porte sur les estimations
du trafic routier de marchandises de l'année 1963. Elle donne la
valeur de la précision attachée aux tonnages et tonnages-kilométri-
ques estimés par grande catégorie de marchandises. De plus, elle
montre l'influence d'une stratification des véhicules par ttfpe de
carrosserie sur les erreurs affectant les estimations relatives à
chaque marchandise. Enfin elle envisage la possibilité d'une amé-
lioration de la précision des résultats "toutes marchandises" sans
augmenter la taille de l'échantillon global, en modifiant les frac-
tions de sondage, ou en créant de nouvelles strates.

La seconde étude menée par M. DECURE a pour objet de déterminer la
précision attachée aux estimations du trafic routier de marchandi-
ses de 1967. Mais dans cette dernière étude, c'est l'ensemble des
marchandises qui est pris en compte, et ceci selon les trois coupu-
res de distance suivantes : moins de 50 km - entre 50 km et 150 km
-plus de 150 km. De plus l'étude a mesuré d'une part la valeur du
fichier sur lequel l'enquête est fondée, d'autre part la précision
attachée aux estimations de courants de trafic inter-régionaux.
Enfin la valeur du plan de sondage lui-même a été appréciée à partir
de calculs d'erreurs portant sur des estimations suivant la strati-
fication.

Dans les deux études, le sondage annuel effectué auprès des proprié-
taires de véhicules de transports routiers de marchandises, établit
les estimations de trafic.

L'erreur-type relative d'échantillonnage, (ou de sondage) mesure la
précision des différentes estimations de trafic.

Les données et les différents calculs ont été traités sur ordina-
teur.

Les résultats obtenus montrent que les estimations de trafic rou-
tier de marchandises ne sont pas entachées d'erreurs trop impor-
tantes, surtout en ce qui concerne les résultats généraux.





- 3 -

LES TRANSPORTS ROUTIERS DE MARCHANDISES

ERREUR-TYPE D'ECHANTILLONNAGE DES TONNAGES

ET TONNAGES - KILOMETRIQUES EN 1963 (1)

L'enquête sur les transports routiers de marchandises en 1963, dont le compte-
rendu est publié, par ailleurs, a été effectuée par sondage à partir de véhicu-
les désignés au sort dans le fichier des cartes d'immatriculation. Les résultats
ne constituent que des estimations,dont il convient de rechercher la précision ;
celle-ci est évaluée, en général, par l'erreur-type ou écart-type des estima-
tions. Il convient de préciser que cette erreur-type résulte uniquement de l'ob-
servation d'un échantillon à la place de la totalité du parc. Les autres erreurs,
dues en particulier aux réponses inexactes, aux imperfections du fichier, du
questionnaire ainsi que du dépouillement, qui se produisent d'ailleurs aussi bien
lors des enquêtes exhaustives, et qui sont souvent beaucoup plus importantes
que celles introduites par l'échantillonnage, ne sont en aucune façon caractéri-
sées par l'erreur-type.

Deux études ont été effectuées précédemment par M. CHARTIER, administrateur à
l'I.N.S.E.E.(2). Dans la première, avait été calculée l'erreur-type des princi-
paux résultats de l'enquête effectuée en juin 1954. Dans la seconde, les varia-
bles étudiées furent les tonnages et les tonnages kilométriques par catégories
de marchandises et non plus pour l'ensemble des marchandises comme précédemment,
mais seulement pour les transports par véhicules "gros porteurs" de 7 tonnes et
plus de charge utile, les calculs ayant été effectués sur la base des résul-
tats des enquêtes de 1959.

Dans la présente étude, les seules variables étudiées seront aussi les tonnages
et les tonnages-kilométriques. On estimera d'abord la précision des résultats
par catégories de marchandises, avec deux ventilations différentes, ensuite l'in-
fluence sur les erreurs-types par catégories de marchandises d'une stratification
des véhicules par types de carrosserie, et enfin on recherchera si, sans augmen-
tation de taille de l'échantillon global, il est possible d'améliorer les résul-
tats "toutes marchandises" en modifiant les fractions de sondage, et éventuelle-
ment en créant de nouvelles stratifications.

(1) Cette étude a été effectuée par M. BLUTEAV, inspecteur principal adjoint aux
P.T.T., élève à l'E.N.S.A.E.j durant un stage au Bureau Central de Statisti-
ques du Ministère des Travaux Publics et des Transports en 1964.

(2) - Erreur-type d'échantillonnage des principaux résultats de l'enquête sur
les transports routiers de marchandises effectués en juin 1954. Etudes sta-
tistiques, n° 2t avril-juin 1956.

- Les transports routiers de marchandises - Erreur-type d'échantillonnage
des tonnages et tonnages kilométriques par groupes de marchandises en 1959 -
Etudes statistiquesi n° 3, juillet-septembre 1961.
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A - PLAN DE SONDAGE

Quoique le compte rendu de l'enquête 1963 contienne la description du plan de
sondage, celui-ci est décrit à nouveau brièvement afin d'indiquer les caracté-
ristiques qui influent sur le calcul d'erreur. L'individu dont les caractères
sont étudiés est le véhicule-semaine (camion, remorque ou semi-remorque) de
charge utile supérieure à 1 tonne, à l'exclusion des véhicules ayant certains
types de carrosserie, et qui sont mis hors du champ de l'enquête. L'échantillon
est tiré du fichier automobile stratifié de la façon suivante :

- profession du transporteur : 2 postes (transporteurs publics, transporteurs
privés)

- catégorie de charge utile : 8 postes.

En outre, il est fait une distinction entre les véhicules très spéciaux (citer-
nes, fourgons isothermiques et frigorifiques), dont les effectifs sont faibles
et pour lesquels le tirage de l'échantillon est centralisé, et les véhicules
ordinaires pour lesquels le tirage a lieu dans chaque direction régionale de
l'I.N.S.E.E. Il ne sera jamais tenu compte dans les calculs^de la stratification
géographique ainsi introduite ; par contre, la différenciation entre véhicules
ordinaires et très spéciaux sera parfois prise en considération. Il est à noter
que les fractions de sondage ne diffèrent que pour les stratifications effectuées
suivant la profession et la catégorie de charge utile.

Le tirage a lieu au cours du 1er trimestre de l'année, dans le fichier mis à
jour à la date du 1er janvier. Les échantillons de chaque strate sont ensuite
divisés en 26 lots, dont deux sont exploités chaque mois à partir d'avril pour
des enquêtes hebdomadaires. Toutefois, en 1963, les enquêtes du mois de septem-
bre, qui n'ont pas eu lieu par suite du Recensement des Transports, ont été re-
présentées par la 2ème enquête d'août et la 1ère d'octobre.

Afin de tenir compte des véhicules neufs mis eh service postérieurement—au-1er
janvier de l'année précédente ou de l'année en cours, à chaque enquête hebdoma-
daire est jointe un échantillon complémentaire tiré dans les listes d'immatricu-
lations nouvelles, avec stratification par profession déclarée du propriétaire
(2 postes) et par catégorie de charge utile (2 postes seulement, selon que la
catégorie de charge utile du véhicule est inférieure ou supérieure à 6,5 tonnes).

Aux propriétaires des véhicules constituant l'échantillon sont envoyés des ques-
tionnaires, où il est demandé de décrire l'activité du véhicule pendant une
semaine désignée (pour chaque transport, nature et poids des marchandises trans-
portées, distances parcourues tant en charge qu'à vide).

Les véhicules autres que ceux, pour lesquels les questionnaires ne sont pas ren-
trés, ou pour lesquels les propriétaires indiquent qu'ils sont hors d'usage,
transférés à l'étranger ou modifiés de façon à être hors du champ de l'enquête,
servent à déterminer le parc en service, qu'ils aient été utilisés ou non pen-
dant la semaine d'enquête.
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B - ERREUR-TYPE D'ECHANTILLONNAGE
PAR CATEGORIES DE MARCHANDISES

I)- Les calculs

Lors du dépouillement de l'enquête 1963, les marchandises ont été ventilées sui-
vant les 176 positions et les 54 groupes du code NST (nomenclature internatio-
nale pour les statistiques de transport), et 19 sections constituées à partir
des 54 groupes. Il est donc intéressant de connaître la précision des résultats
suivant ces diverses ventilations. Les calculs n'ont cependant été effectués que
pour les 54 groupes et les 19 sections, en ne tenant pas compte de la stratifi-
cation entre véhicules ordinaires et spéciaux, avec le trimestre comme unité de
temps, les tableaux servant au dépouillement de l'enquête étant soit trimestriels,
soit annuels.

Pour une strate h, avec h = 1 à 16, on pose :

n, : nombre de véhicules-échantillon, au cours de la période considérée de
l'enquête (trimestre)

f, : fraction de sondage d'un trimestre (en appelant F , la fraction de sondage
utilisée pour le tirage de l'échantillon annuel,

x, ., le tonnage (ou le tonnage-kilométrique) relatif à la marchandise m
transportée par le véhicule-échantillon n° i (i = 1, 2, ... IL) pendant

une des semaines d'enquête de la période considérée.

Les calculs effectués pour une marchandise m (m = 1 à M avec M = 54 ou 19 ou 1)
de la strate h sont les suivants pour un trimestre :

^ m ^D x, . , tonnage (ou tonnage-kilométrique) total de la marchandise m
transporté par les véhicules-échantillon pendant les semaines

d'enquête du trimestre, avec x, . = 0 pour les véhicules n'ayant pas transporté
la marchandise m.

, tonnage(ou tonnage-kilométrique) moyen hebdomadaire de la marchan-
dise m par véhicule-échantillon de la strate h, estimation du ton-
nage (ou tonnage-kilométrique) moyen hebdomadaire par véhicule du
parc en service.

X. = • j1111 , estimation de la moyenne hebdomadaire du tonnage (ou tonnage-kilo-
m I h métrique) total transporté de la marchandise m.
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__-. ^ •'S, * ~ ~~ » variance du tonnage (ou tonnage kilométrique) par
n .i=l nj véhicule dans l'échantillon, estimation de la va-

riance du tonnage (ou tonnage-kilométrique) par véhicule dans le parc de la
strate h.

S, =\/ S , écart-type du tonnage (ou tonnage-kilométrique) par véhicule dans
m m l'échantillon, estimation de l'écart-type du tonnage (ou tonnage-

kilométrique) par véhicule pour le parc de la strate h.

A 1-fh 2
V^ = n, r — S , estimation de la variance ou carre de l'erreur-type du
Xnm f Jj tonnage (ou tonnage-kilométrique) total.

OT^ = V V v » écart-type ou erreur-type d échantillonnage estimé du
nm nm tonnage (ou tonnage-kilométrique) total.

Q X^ = nm xlOO, erreur-type relative évaluée en pourcentage.

nm

II est à remarquer que ces calculs sont identiques à ceux effectués lors des
études précédentes. Toutefois, à la différence de celles-ci, les formules ont
été utilisées sans simplification, afin d'avoir des calculs identiques pour l'é-
tude de la stratification par genres de carrosserie, où la taille très faible de
certains échantillons ne permettait pas de remplacer n, par n,-1 ; de même, pour

certains autres calculs relatifs à l'année, on avait l~[v notablement inférieur à

1, ce qui n'aurait pas permis de toujours remplacer 1-fl par 1.

D'autre part, dans les études précédentes, la moyenne obtenue représentait sim-
plement la moyenne de la semaine d'enquête, tandis que dans les calculs indiqués
ci-dessus, la moyenne hebdomadaire est censée représenter celle de tout le tri-
mestre (dans des calculs ultérieurs, celle de toute l'année), ce qui entraine une
autre erreur dans l'estimation des moyennes hebdomadaires, par suite en particu-
lier de la non représentation de certaines semaines. Les erreurs-types calculées
sont donc, en conséquence, sensiblement inférieures aux erreurs-type réelles.

Les calculs concernant un ensemble de strates et une marchandise m ont été basés
sur l'additivité des estimations de tonnage (ou tonnage-kilométrique), ainsi que
des variances des estimations.

Pour les calculs portant sur l'année, ils ont été effectués suivant deux méthodes
différentes :

1°) en admettant une stratification par trimestres, par addition des estimations
de tonnage (ou tonnage-kilométrique), des variances et écarts-type trimestriels,
puis division par 4 (ou 16 pour les carrés)

2°) en reprenant la même méthode que celle utilisée pour obtenir les résultats
trimestriels.
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II résulte de ceci que tous ces calculs ont été effectués pour chaque marchandise
(suivant les deux ventilations 54 et 19 et ensemble des marchandises) et chaque
strate au niveau trimestriel et annuel, et regroupés ensuite par catégories,
puis ensemble des transporteurs. Cette masse de calcul fort importante, 1'échan-
tillon total de véhicules en service étant un peu supérieur à 20.000, a été réa-
lisée entièrement sur ensemble électronique.

Il faut toutefois indiquer que pour les véhicules neufs constituant l'échantillon
complémentaire, les calculs ont été effectués, uniquement pour l'ensemble des
marchandises, d'une façon entièrement séparée, la stratification étant différen-
te de celle des autres véhicules du parc, et les fractions de sondage étant par
ailleurs variables dans le temps. Dans ces conditions, il était nécessaire d'ad-
mettre une stratification dans le temps ; les estimations et les variances ont
été, en conséquence, calculées par enquête, et les résultats tant pour les tri-
mestres que pour l'année ont été obtenus par addition des estimations de tonnage
(ou tonnage-kilométrique), moyennes, variances et écart-types, et division par le
nombre d'enquêtes (ou le carré de ce nombre pour les estimations de variances).

2) - Les résultats

Les tableaux I et II indiquent les erreurs-types par marchandises relatives le
premier à la ventilation par groupes (54), les seconds à la ventilation par sec-
tions (19). Les résultats publiés concernant l'année sont ceux obtenus par la
1ère méthode (stratification trimestrielle) ; il est à remarquer que la 2ème mé-
thode a donné des résultats très peu différents, quoiqu'avec une erreur-type légè-
rement inférieur en général pour la plupart des marchandises.

Dans cette étude, la distinction entre transporteurs privés et publics est faite
suivant la profession déclarée au fichier. Or, dans la réalité, un certain nom-
bre de véhicules se trouvant avoir changé de catégorie de transporteurs, la pro-
fession déclarée sur le questionnaire est différente de celle indiquée dans le
fichier ; dans le compte-rendu, ce deuxième critère de différenciation ayant été
retenu, il n'est pas possible de rapprocher les chiffres par catégories de trans-
porteurs des tableaux de cette étude de ceux du compte-rendu.

Pour l'ensemble des marchandises, la précision est très bonne, l'erreur-type re-
lative pour le tonnage moyen hebdomadaire transporté pendant l'année par l'ensem-
ble des transporteurs étant de 1,7 % et celle pour le tonnage-kilométrique de
1,0 %, ce qui signifie, avec la réserve indiquée lors de l'exposé des calculs,
qu'avec une probabilité de 95 % le tonnage moyen hebdomadaire est compris entre
17.476 et 18.707 milliers (18.091,9 î 18.091,9 x 0,017 x 2) et le tonnage-kilomé-
trique entre 691.183 et 719.395 milliers (705.289 ± 705.289 x 0,01 x 2).

Il est à remarquer que, l'échantillon de véhicules neufs (2.900 en service envi-
ron) est de taille suffisante pour permettre une amélioration des erreurs-type
concernant l'ensemble des véhicules par rapport à celles obtenues pour les véhi-
cules anciens.

En général, la précision obtenue pour l'estimation des tonnages-kilométriques est
meilleure que pour les tonnages. L'examen du tableau I, en ce qui concerne par
exemple l'ensemble des transporteurs, confirme ce fait, sauf pour 4 groupes de
marchandises (animaux vivants, pommes de terre notamment). Il nous montre aussi
que la précision est très bonne (erreur-type relative inférieure à 5 %) pour le
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groupe des transactions spéciales (99) tant pour l'estimation du tonnage que du
tonnage-kilométrique, et pour six autres groupes pour le tonnage-kilométrique
seulement. Toutefois, si on considère une erreur-type relative de moins de 10 %
comme acceptable, sur les 54 groupes, 21 pour les tonnages, 26 pour les tonnages
kilométriques présentent une précision suffisante.

L'examen des tableaux II montre que, par trimestre, la stabilité de la précision
est plus grande pour les tonnages-kilométriques que pour les tonnages, avec pour
l'ensemble des marchandises (toutes catégories de transporteurs en particulier)
une erreur-type très satisfaisante.

En ne considérant que la moyenne hebdomadaire de l'année pour l'ensemble des
transporteurs, sur 19 sections, 5 pour les tonnages, 8 pour les tonnages-kilomé-
triques ont une erreur-type relative inférieure à 5 % et 11 pour les tonnages,
12 pour les tonnages-kilométriques ont une erreur-type relative inférieure à 10 "A
II est à remarquer que ce sont les produits les plus transportés qui présentent
la meilleure précision ; par exemple, au point de vue poids, les 11 marchandises
qui ont une erreur-type relative inférieure à 10 % ont toutes une moyenne hebdo-
madaire supérieure à 150.000 tonnes, les autres ayant toutes une moyenne infé-
rieure. Une remarque identique est valable au point de vue tonnage-kilométrique
pour les 12 marchandises, en prenant comme limite de moyenne hebdomadaire 10
millions de tonnes-kilomètres ; ces limites représentent environ le l00eme du
poids moyen hebdomadaire total et le 60ème du tonnage-kilométrique hebdomadaire
total (véhicules neufs exclus).
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C - INFLUENCE D'UNE STRATIFICATION*
PAR TYPES DE CARROSSERIE

SUR LES RESULTATS
PAR SECTIONS DE MARCHANDISES

1) Les calculs

Afin de permettre cette étude, des indications concernant le type de carrosserie
avaient été portées sur les cartes perforées établies pour l'exploitation mécano-
graphique sur la base des questionnaires des 3 derniers trimestres 1963.

Les carrosseries avaient été divisées en quatre catégories :

1 - Bennes basculantes

2 - Plateaux et bennes non basculantes

3 - Autres carrosseries de camions ordinaires

4 - Véhicules très spéciaux

cette dernière catégorie correspondant d'ailleurs à une stratification
existant en fait. Pour les trois autres types de carrosserie, il a fallu supposer
pour les calculs que le nombre de véhicules de chaque type de carrosserie cons-
tituant l'échantillon était identique à celui qu'on aurait obtenu en faisant le
tirage avec les fractions actuelles et en plus la stratification étudiée.

Les véhicules neufs ayant été exclus, les calculs ont été effectués pour les
trois derniers trimestres 1963 en deux temps :

- tout d'abord avec l'ensemble de l'échantillon et avec des méthodes identiques
à celles indiquées plus haut, mais avec h = 1 à 64 au lieu de 1 à 16

- ensuite, les véhicules très spéciaux étant exclus, en ne tenant pas compte des
différences de carrosserie, avec les mêmes méthodes, ce qui permettait d'obtenir
les écarts-types et les variances correspondant à la stratification réelle.

2) Les résultats

Ils sont indiqués dans les tableaux III et ont été obtenus, en considérant qu'au
point de vue temps, il n'y avait pas de stratification par trimestre. Pour tous
les produits, sans exception, la stratification par types de carrosserie n'en-
traine jamais qu'une réduction tout à fait négligeable de l'erreur-type.

Il semble donc que la stratification nouvelle n'amène pas une amélioration de
précision suffisante pour justifier son introduction. Cependant une diversifica-
tion des fractions de sondage suivant les catégories de carrosserie pourrait
peut-être entrainer des conclusions différentes. D'autre part on remarque la
part très importante dans les transports de marchandises des véhicules à benne
basculante (81,8 % du tonnage total, mais 22,5 % du tonnage-kilométrique total),
ce qui pourrait justifier une stratification en 3 genres de carrosserie, les
plateaux et bennes non basculantes n'étant pas distingués des autres carrosseries
de camions ordinaires, la catégorie des véhicules très spéciaux continuant à
constituer une strate du faite des modalités actuelles de tirage de l'échantillon.
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D - PRECISION DES ESTIMATIONS
POUR DIVERSES STRATIFICATIONS

1) Les calculs :

Ils n'ont été effectués que pour l'ensemble des marchandises sur la base des
tableaux mécanographiques regroupant les trois derniers trimestres 19639 en ne
tenant pas compte de la stratification dans le temps.

Ils ont eu pour but, en conservant la différenciation actuelle en 2 catégories
de transporteurs et 8 de charge utile, et en ajoutant par-fois une stratifica-
tion supplémentaire en 3 ou 4 types: de carrosserie, d'estimer l'influence sur
la précision des résultats de fractions de sondage, les unes:rendant optimum la
précision pour le tonnage, les autres pour le tonnage-kilométrique, sans modi-
fier évidemment de façon sensible la taille de l'échantillon global.

Rappelons que la précision est optimum pour l'estimation d'un caractère d'une
population, lorsque pour chaque strate h, existe la relation :

n n
-— — = -r- ., jr~ , avec dans cette étude :
Nh ' Sh H1 \ • Sh

n, , effectif de l'échantillon de la strate h
h

N, , effectif de la population de la strate h, remplacé dans les calculs par son
y\ n,

estimation : N, =—?— , f, étant la fraction de sondage.
h 'h h

S, , écart-type du tonnage (ou tonnage-kilométrique) par véhicule pour le parc de
h

la strate h, estimé par s,, écart-type du tonnage (ou tonnage-kilométrique) par

véhicule dans l'échantillon de la strate h.

n, effectif total~deT l'ëchâhtïTlony fixé ici àenviron-20 .000 -pour—1- année, _.soi.t_
15.000 pour les trois derniers trimestres.

L'écart-type s, ayant été calculé mëcanographiquement pour les strates actuelles,

et aussi pour celles dues à la différenciation en 4 types de carrosserie, il
a été nécessaire de l'estimer dans le cas de là stratification avec seulement 3
types pour la strate constituée par la réunion des deux types de carrosserie :
plateaux et bennes non basculantes avec autres carrosseries de camions ordinai-
res (pour une catégorie donnée de charge utile et de transporteurs), ce qui a
été fait par utilisation de la formule suivante :

(N-l) S2 = (Nj - 1) S2 + (N2 - 1) S
2 + Nj (Xj - X ) 2 + N 2 (x"2 - I ) 2 ,

où N , N„, S , S_, X , X_ sont respectivement les effectifs des populations, les

écarts-types et les moyennes (remplacés dans les calculs par leurs estimations)
des 2 strates devant être réunies pour former une strate unique de population N

SS /\ — i 2 y\ y\
estimée par N + N_, et de moyenne X estimée par ^r , X et X_ étant le
tonnage (ou tonnage-kilométrique) moyen hebdomadaire total estimé des strates 1
et 2.
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Pour chacune des stratifications, on a donc pu calculer les effectifs à donner
aux échantillons de chaque strate, en déduire les fractions de sondage corres-
pondantes et les nouvelles variances des estimations.

i

2) Les résultats

Le tableau IV indique pour les 3 stratifications étudiées les inverses des frac-
tions de sondage que les calculs ci-dessus nous ont permis d'obtenir.

Remarquons toutefois que pour la stratification actuelle, les calculs ont été
effectués en conservant le principe de la même fraction q*e sondage pour les véhi-
cules ordinaires et les véhicules très spéciaux.

D'autre part, pour l'évaluation des nouvelles fractions de sondage, il a été
supposé que l'échantillon serait divisé, au lieu de 26, en 24 lots, qui seraient
tous utilisés lors de l'enquête.

Les tableaux V, où sont indiquées les variances et erreurs-types relatives avec
les diverses stratifications et fractions de sondage étudiées, nous montrent tout
d'abord que la précision des estimations est à peu près identique, lorsque les
carrosseries sont différenciées en 3 ou 4 types.

Pour les tonnages, la meilleure estimation est obtenue avec une stratification
par types de carrosserie et fractions de sondage différenciées (colonne e des
tableaux V). Dans ce cas-là, l'estimation du tonnage kilométrique baisse en pré-
cision, tout en restant de bonne qualité (erreur-type relative : 1,46 %) avec
même une amélioration pour la.catégorie des transporteurs privés ; de plus,
pour les marchandises transportées par les véhicules autres que les bennes bascu-
lantes, la variance de l'estimation du tonnage-kilométrique est fortement aug-
mentée, ce qui fait penser que l'amélioration serait surtout importante pour la
catégorie de marchandise, qui est transportée essentiellement par les véhicules
à benne basculante, c'est-à-dire les ''minéraux bruts ou manufacturés et maté-
riaux de construction", pour laquelle la précision est déjà très bonne, et aurait
lieu au détriment des autres catégories de marchandises.

Au contraire, lorsque la meilleure précision est recherchée pour les tonnages-
kilométriques, la qualité de l'estimation est à peu près identique pour les di-
verses stratifications (colonne c', f, i des tableaux V). De plus dans ce cas-là,
les estimations des tonnages ont une meilleure précision qu'actuellement, tant
en ce qui concerne l'ensemble des transports que ceux effectués par chacune des
catégories de transporteurs, avec une exception toutefois lors de la stratifica-
tion par genres de carrosserie des estimations faites pour les transports publics.

Enfin le sondage optimal pour le tonnage, sans nouvelle stratification, amène une
baisse de qualité non seulement pour l'estimation du tonnage-kilométrique total
(quoique faible pour celui-ci) mais encore pour toutes les estimations concernant
les transports publics.
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CONCLUSION

Le sondaie optimal pour le tonnaie-kilomêtrique total avec conserva-
tion de la stratification actuelle semble devoir apporter le maximum
d'amélioration aux estimations tant totales, que par caté§ories de
transporteurs. Toutefois, avant de rejeter la stratification par ty~
pesde carrosserie, il serait utile de faire une étude complémentaire
concernant la précision avec de nouvelles fractions.de sondage (en
particulier celles optima pour l'évaluation du tonnage-kilométrique
total) des estimations par catégories de marchandises, étude qui
serait particulièrement intéressante dans le cas où- l'on recherche-
rait à améliorer spécialement la précision de l'estimation de cer-
taines de ces catégories.
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0 6
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46
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? 3
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4S
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34
52.
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S5
S6
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fi?

G4-
69
74
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R?.
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ttff

.Animaux vivant* _
Cèrêalcj
ftmmt; dt terre _:
Aurrei lègumei frsij et Fruit* fvais
MaMéreJ texHIes
BofJ et Liège.
BeHe'jvti a* xucre.
floke/ maHêrej pvevniércj dôrïgine. animale ou. ve'géraie
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"Dtm\ pro^uît j . ,fjHr'mrnirutr11 cirviinc'if . - —
P^oduicf ,ri 4f,ri}rr)in\jcr l o m i n c j -• -• •- •• - — •

Auhts produir/dcla l!dtrurgie.J<ieia forge et de, la fonderie.
t^fi.t^u* nno- fprrftu« ., _
gabier, Graviert , Arqilsx , fcor ie j . -
Sel Jijritij Soufre.
Autrec"?ferref Trrre.r oh Minfrauv
Ciimewti, Ctoau'y , P/SIver
AliWe» matériaux de oorijlruchfln. manufacturé*
Entra i ' yiatorelr
Fn^rair manufatrurei
Trn'fi'ntr rHirirt'̂ .,>r.,i df b».f#». . ,
Produit' Carbo 'chimiques
Celluloje et d tcheKr ^.
Tibrcï tcxKlej 3rKficiellej ou ^(jri^HeKaoeJ
fluJvçy rnShV.rrr cVliVVlioiip.T
Véniculej et malériel dc'Tranjport _
Traclcurj, Machiner et appareillage s g n u l u
Àuhrei machine,» moteur/ et pie"cer
ArKcIcr rnërallic^uej
Verre , verrerie., pro dulb eéramiquej
Cuio, (exklct habillewiemt:

AiH<.Ui manu^Btkirtj diVerj

Tbtal ^
Marchandises bnntpotttt* parVihieufes neufs.

lofai $èniraL ^

Cfoopex

Tonnage eharqêC403T) et reiai
transp.

40 9 77

9 5
69,3
?,ft

50,1
45,?

4 00,t
4 7.3,2

8,3
46,2

466,2
48,2
7o,4
4 3

J8>
7*-4

233,7
0 , 2
8 6
0,'ô
7,4

25 4-
20,6
0,9

?3~4
44>
0 5

2-1,6
2 7

6Z 6
28,0
48,9

749,9
42,8

4144,6
434,S
H 94,4
62 0
24,4-
94,6
-1Z,3>
41,6
3,7

24,3
29 O
*,9

55,9
38,fi
-1S 8
34,7
92..O

452,3

4.7.38,9

611,2.

5.î«,4.

publics

*/~

4i o

ll'l
10,7

8 J9
4 S , 8
45,6
20,3
^ 9
9,7
74

/)6'3

4^2
20,4-
40,7

u'o
72,3
SZ 9
s\

19 t

98'8
257
6S +
40,'3
43,9

9,6
é,8

24,6
7,7

8',3

14* 6
44 '3
v ' *
Jï'7
56,S
8,7

35,9
7,8

44,0
41 3
Ali
6,'G
2,6

6,6

2,-1

Tr»rtip. privés

409 7 7 .

416 8
£4 5'2
54 4

467,4

548 1
458 2.
52,6
34-.Î.

2Z6'9
425,6

44,7
426,0
374,6

464,9

43 4-
0^3
0 , 5

301,7

38 '5
68,2
4 0

0 ,6
57,7

45',9
4.848,7

43,3
3 293 0

270,9
768,4

ys',s
402,7

45,'*
s4,6

S / 3

467,'4

23.7
6?, 6

413.5
374,8

«7^'.7
-). 000,4

42.741,4

40 8
40 3

41,3
23,6

25* 2
20,2.
22,3
7 2.
8 7
8,8

25,7

44,4-

35,8
7">

105,6
8,3

47>

96,3
99,9
35 S
20,o

24,4-
4S,8

47,9
24,0

c',5
8 Z

10 7
IÎ'-I
13 3
46 5
42,9

22,6
32,7

4 4 , 7
46 ,1

41 8

2,4

4,9

2,2-

Ensetnble.

40* T .

1Î6 3
2 84'5
60,9

247, S
38, S

C48.3
354,4
«0,'9
50,4-

275,4

447',0
3?, S

698,6

il' 0
°'>f
7 9

484 3

39,9
2,0

8o's
4 S

34,8
3 3

90,0
34,8

2.598,6
26, *

40J.4-

4 4 9 ?
494 3

23,î

5'3
86, t
80,3

223>

39 5
404,3
245,5
824,3

•16.480,6

V -

10 1
8 3

9,°
46 1
7,7

47,6
16,5
S 3
7,3
7.6

7,'9
4.5,7

8,4

23 9
52,S
54, G
S 6

42.,6
46,8
S7 1
? ? ' |
47,9

48 5
52,1

43,1

J,4-
24,0

6^0
5,7
9,3

40 8
8 8

JS,'4
4S,3

28,3

8,'8
28,0
41,3

h, i

4,7

ne hebdomadaire, de l'année -i?63.

Tonnage kilotnihiqun (403Tk ) et relative eh î i

Trait t p. publics

40*T*

4.604
4 .2S4

4.077
t 400
i. 001
2.049
2.674

46.054
S. ZÎ9

42.Î02.
•TÎ05
6. 8S9
4. 375
3. 240
6. in

44
324

46
J34-

4».994
3 .045
3.398

2."204
£ 4 4

4 953
94

4O.9S3
5.345
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43.443
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42.436
41.346
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4.744

44.516
789

4.328
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2.865
424

9.048
£ o7s
3.132.
4.367

16.669
46.604

31 .̂ J4S

Jt .31O

367.855

y.

48 ^
40,5

9.9
«,3
6,7

46,2.
43,8
43, i
*S

4»',5
8 8
9,1

40,9

94,4
29 S
69'5
27',8
4 , 6

« ' ,
95,6

44,9
25,4
98 »
4S.2-
44,6
5,8

9 ,4

43^9

S,4
6,4

43,3
12,9
5 , 4

36',8
8,9

46,3
25,4
7,2.
8,A

AX 4
40,ç,
5 , 4
3,4

4/

4,4

4,1

Transp. privés

•iO'TK

6 801
4.973
2. 340
9.300

654
17- 7o8
2.488
4 Si*
4.547

24.435
42.875
25.576

854
7.253
9.046
4.J63
5.604

?04
23
55

44.105
4.123
4.241

40
4

935
4.109

sa568
7

2.759
2.647
4.403

22..SÎS
604

26.587
44.0SS
20.725
4. 0S3
Z.539
4..J76

3 4 0
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4
3 407
2.849

?4Z
6.750
5.488
•4. SOI.

3.357
8.322.

46.742

Î02.459

34.975

337.434

4Z 9
40's
20,9
Ai A
24 8
6,a

24',3

6*5
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/H', 8
9,«
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9.5

41 7
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7o 4

2-1,2.
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46,0
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47,1
43,3
^5,3
26,9

6 3
7,1

-45 4-
44,4
34,3
29,8

400,8
49 4-
22 4

44'3
1Î 8
2,4 g

47'9
44 ,4

4,8

4,7

ensemble.

•iO»TH

S 402
9. 227
3.323

47.4?5
4.728

16. 408
? 490
3. 683
4.488

39. 489

3â.o74
2.357

44.442.
43.394
4.503

H.Ï84
4 4

525
39

S89
33 .4«

7.438
4.63?

74
4

3.439
4.723

89
2.S21

101
43.712.
7.962
C.244

2.800
43.524
Zî.41<\
32.044
6.406
4.280
49.401
4.09.9
1.634

203
8.825
5.684
4.363

4S.7$>8
44. « 3
5.333
7.7*4-

24.994
63.343

G48.004

87.28S

705.28?

%

44 ,0

z>
46, S7,5

5 4
4i',9
44,6
44,8
4 3
•7*3

14-'. &

40' 3
S,4

9-* 4
£4,2.
54,3
£6,0
4 , 0

43,3

td
99,9

Al 6
43,6
79,1
4é',8
41,7

7,7

4 2 >
4 , 4
4 , 4
4 f

4o',6
4 , 9
46 9
43,6
36,6

43/7
18,Z
6,4-
7 >

9,8
5,2.

3 , 3

4-,0

•

00
04
ni
03
04OS
06

3
4»
4 0

46
47
4»
M
t t
t »
14
M
St

\t
41
45
46
47
14
SI
S5

H
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64
«»
74
71
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1 4V
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o
A
2.

3 A
3B

4 8
5 A
S B
SA

7
8A

as
se9/4
9 0
9C
9 »

O

3A
3 6
4A
46
SA

»A
63
7

0A

seSe
9A
9 3

O
A
Z.

SA

se
4 B
St\

sa6A
6 8
7
«A
S»
8C
9/»
9 C
?»

genres de Marchandises.

produits agricoles et Animaux vivants
J l e n r é e i a l i m e n t a i r e s e t F o u r r a g e s

C o m b u s / i é l e s m i n é r a u x s o l i d e s
P r o d u i t s p é t r o l i e r / b r u t s
I r o d u i h p é t r o l i e r s r a f f i n é s

H i n e r a i s f e r r e u x c L d é c h e t x p r m é t a l l u r g i e .
M i n e r a i s e t d é c h e t s n o n . f e r r e u x

fiodoih m é t a l l u r g i q u e s - f e r r e u x
J f o d u i t s r n c t a l l u r g i y u e s n o n . f e r r e u x

Minéraux b r u t s ou n o n u f . e l j i a l ? C o n s e r v e .
M s t - i e r e s p r e m i è r e s p o u r I n d u s t r i e chimique

FncirAis
ProdoiCs chim iqOes de base-
Pèles âpapier eb Celloloso
Autres'prpdfuite chimioues
Matériel Trdnsport.fist. Agricole _
Ji3chinesct Articles métanicjue-r
Verre, faicnctJ porcelaine.
Autres articles manufacturés

Mêrchandises transportées
par Véhicules neufs.

TOTAL GENERAL-.&.

Jroduits agricoles et flninisux vivanh
D e n r é e s a n m e n l a i r e t e t F o u r r a g e s

C o m b u s t i b l e s m i n é r a u x s o l i d e s
P r o d u i t s p é t r o l i e r s b r u t s
P r o d u i t s p é t r o l i e r s r a f f i n é s

M i n e r a i s ferreux e i d é c h e t s b r m é t a l l u r g i e .
/ i i n e r a i f e J - d é c h e t s n o n . f e r r e u x
P r o d o i t s m i t a llu rgicjuei ferreux
S o d ' j i t s m ë t a l / u r e j i c j u c j n o n . f e r r e u x _

JÏIHinuy b r u t s ou m a n u f . e t Jiaf? C o n s t r .
J j d t t s r e s p r e m i è r e s p w r I n d u s t r i e c h i m i q u e

Entrais
J t c d u i i s chimiques i c b a s e .
j y / e s é p a p i e r e t C e l l u l o s e . .
A u t r e s p r o d u i t s c h i m i q u e s
J i a t é ri FI J r j r . s o o r C . ftar.Ag rico'.e.
f i & c h i r t c s e t A r t i c l e s / r t é t a l l ï c j u e s
Vecee , faïence,,porcelaine.

fiuhes articles manufacturés

iQcsL o.
Md'fch&mditts transportées
par Véhicules neufs. _̂

TOTAL. ÇC^/ERA*.. B

produits agricoles et Animaux vivants
D e n r i t s s l i w t n t a i r e s e t H u r r à q e s

C o m b u s t i b l e s m i n é r a u x s o l i d e s
S - o d u i i s p é t r o l i e r s b r v U j
P r o d u i t s ^ p é t r o l i e r s r a f f i n é s
M i n e r a i s ferreux tt- d é c h e t s p r m é t a l l u r g i e .
H i n e r a i s cl d é c h e t s n o n . - t e r r e u x

P r o d u i t s m é t a l l u r g i q u e s f e r r e u x
P r o d u i t s Mè^allurgiQue-s n o n . f e r r e u x . .

Minéraux b r u t s ou rnanuÇ.e.tMêl'! C o n s t r u c .
H d t i c ' r t J p r e m i è r e s bout I n d u i h ie chimique
Engrais . _

Produits chimiques de oa^c
Pètes â papier cb Cellulose
/)utres produits chimiques
Aslériel Transport. Hat. Agricole. _
Machines et Articles métalliques
Verre, faïence, porcelaine
Autres articles manufacturés

Total
tfarchandlrtr iranrportéos "**
par Véhicules neu.fx

TOTAL, ÇÈHÈR/KL. . c .

de MftRCHANDtSES. Venh/ah'on duTrâPfc &n -if

Tonnage chargé f-to s Tonnes)
I r r e r à r e r

A tmtz
4 807,1

764,4
14,6

654,5
42S,4

il A
2 3 8 , 7

3 8 , 5
S 0 4 5 , 8

3 7 , 6
S J 2 , 7
4 6 9 , S
46,8

1 4 2 , 3
5 3 , 3

3 3 5 , 7
7 o 1

933,8

12 288,1

•(438,5

13 726,6

Trtnuhs

A 573 4-
2 045 S
• 807,4

11,6
499,6
401,0
461,2
298,3
44,9

4 0 6 0 3 , 2
3 0 , 1

596,3
176,7
24,9

421,6
4475
4So,3
28,0

4 258,8

18 <)U fr

852,6

1?83S,O

yt9ttJSFX3

&) ENSEMBLE.

A 673,7
2 012,8

652,2
0,1

S45 9
44^9
65,1

478,3
28,9

9 547,6
47,6

402,1
475,7

21,8
9 ? , 9

409 4-
296,7

M,6
1 as% 9

47224,2.

4 740, i

48?3S,O

5) TF

487 9
389' 4-
2 4 î , 9
14,6

2 5 4 , 3
2 0 , S

429 3
47,9

4 447, 0

88'2.
£4,6
10,9
26,»
20,9
95,0
9,2

536,2.

3B41/V

4 043,3
4 447,7

551,S

397,2
404 9
49,8

4 0 9 , 4 -
2 0 , 6

3 8^4, 8
30 4-

4£4,5
404,9

3S,9
445,S
31,4

240,7
SO.3

3G4,1

?o44,?

foi, 3

9 914,2-

17 6,S
476,4
2 6S,O

1,9
190,7

47! 2
39,6

4 09,2-
21,2

2826,»
25,5
«9,6

101,-1
41,6
4\,S

71,4
- 4 2 8 , 0

A i , A
6 i 4 , A

joa',o

5728,4

41^6, 9
4 * 4 9 , l

S4Z 4
4 , 7

30S.9
84,&
71 ,6

4 6 9 , 4
2 % 7

7 7 7 é , ' 4 -
4 6

5 0 6 ' , 7
75 6

4 3 , 3

76 >
122,3
- 9 ' 9

43 562,0

^44,6

44406,6

375,3
374,3
30î,5

497.4
É,1

87,'i
4S .7

2748,&

4 1 6 ' 3
7&,4-
49 9
62., 0
1"5, 8

1%'X
7 080/5"

? 774,2

2 624,9
2 414,5

661,8
8 ,3

73S.O
75 7
t\ 6

278,3
26 9

g 444,6
49,1

493,7

20,'i

4?6'6
321,7
38,3

4 273,9

4 7 427,7

2 443,4-

4? 274,4

Séchons
(moyenne hebdomadaire* do. *43G3 )

Erreur, type, relative, (e» fo)

-f. Trio. 1 Z Trlm. | 3 7r/CT. j

des T / îAWJPOflTeoP?s .

4 768,3
2 000,0

7*1,7
7,9

6 0 O , S
8 7 0
93^0

24B, 4-
3 4 , 8

8 4 0 2 , 8
2 6 , 1

5/M.2.
494,3

26,4-
444,8
406,7
354,4
39. S

A 44-4,1

46 480,6

4 644,3

46 091,9

8 , 0
G, 4

17,8
57,6

9 , 8

32^8
43,7
49,4-

8 , 0

44,a
1 3 , 6
47,5
54,1
26,3
27,4

6o',8
5 , 4

3 , 8

7 , 6

41,4
3 >
11 2
43,S
41,4
28,2

42,7

27'8
7,'4

37,8
46,3
44,4
2 9,8
28, 3
4 8 , 5
4 1 , 6
1 » , 7
•5,8

9,7

4 , o

7,S
6 , 8

-19,3
104,6

8 , 8
48,6
35,3
45,4-
24,2,
S y

ib',5
16, S
48,4-
50,4-
2Z, 4-
29,6
4i ,8
29,8
«,5

3 , 6

3,4-

•^ Triro. j

7 , ?

46'o
£5,4-
9, 1

33 3
44^,4
46,2
47,7
5 , 5

29,6
4 3 , 5
48 ,0
41,0
25,S
34,4
45^9
22,9
5,4-

i , 9

2 ,7

/Innée.

4 , 4
•3,2-
8 -1

34 ' 6
4 ,9

47,3
?2,3
7 , 3

42. ,4
3 , 4

21, O
7 6
8 , 8

26 4
43',2-
43 ,5

6 , 8
28,0
2. ,8

4 , 8

3 , 9

503,9

498,4-
• 4 9 2 , 0

8 , 2
2 6 0 3

41,0
58,7

134,0
49,«

2 4S7, 8
10, 4

421 ,'3
S , o

J«,9
49,5
SI, 7
ÎA ,0

7*78,-5-

906^8

6o«S,3

435,9
4î9,6
243,4

7,4-
ns,e43,7
53 ,4

444,9
48., 9

2 22o,4
41,8
8C, 4
94,6

/ i l , 6
40 S
32-, 9
?4 ,7
45,8

4-738J9-

?3?0,4.

14 , 5
9 4

14 , 8
5 7 6

5 1 , 8
3 2 , 6

1 â , 4 -
46,S
4 0 , 7

23 ' 4
46, 6
2 7 , 9
1 £ , S

<J'?
24', 6
4 , 8

41,3

4 , o

40, 0
7 >

44,8
47,2-
10, 5
26 4
Si', A
A*,O
4 9 , 8
6 , 6

4 3 ,i>

4 4 ^ 4 -
2 7 , 0

2 5 , 2
2 3 , 7
4 1 , 7
2 0 , 3
4 , 6

43,3

10 ,7
7 6

24, 4-
—

9 ^
3 3 , 7
4 2 0

1 4 4
U ,Z
1 0 , a
4 1 , a

45 ',9
5 5 , 0

3 0 , 4
1 5 4
41,6
13,7
4,7

—670-

46,9

5 , 7

C) TMi^AfJ PORTEURS J'f^lVês

A 298,4
4 6 3 8 5

349,7
0 , 1

348 8
Î8,'8
Al, A

4 1 , 1
7o6&,8

9,2-
285,8

9 7 . 3
1 9

3 7 ' , 9
«9,6

llh,6
7 , 3

562y5

42 443,7

A 047,1

4Î46O,8

4 7 2 1 , 0
4 636,-1

470,8
0 4

474,7
64-7
24,9

444,3
7,4

9 986,8

44?; 1
433 0

41 4
63 ,'5
57,4

239,o
47 ' 3

42 24?, Z

4 936,6

13 789,8

4312,4
4 960,4
478,6

0 9
374 9
73,3
3?,6

433,5
45,9

6 182. ,7
43,3

414,8
402 7
47,'8

7*.s
73,8

256,4-
23,7

364-, 9

14 741,7

4 000,-1

4î 744,8

9,2-
7 8

25 2.

44,8
37 6
40,0
20,7
33,5
9 , 9

54,7
4 5 5
26'S
7o,o
32,3
41,6
48 7
7o,8
4o ,7

5 0

40,-1

4 , 6

45,3
7 *

46 7
411 ,5
47 >
2 9 °
6?, 5
47,5
49,6

48 4
48,5
2 7 >

40' 8
28,2.
4 5/5
37,8
^0 6

9 6

7 , 4

$ ,6
S 4

29 ' 3
4.04', 6
43,0
56 0
47,'6
26,9
49,5

7,°
56,4
21,8
3o,S>
^7 9
32'4
3 7 >
17,»
75,4
41, 8

4 9

9 , 7

4 , 2

12,4

47 ,'4
65,9
S ,6

40 0
5 6 , 6
10 ,O
Aï ,6
8, S

40, 7

16 J 6
£ 4 , 0
16 ,8
24,4
44 , 0
25 ,9
4 , î

9 , 4

3,a

7 ^

<6 O
<&9,4

f A
33 5
44 4"
Ae>',z
47,7

5 , 5
29,6
43 5
48,O
4 1 , 0
25 5
31,'1
45,9
22,9
5 , 5

2 , 9

7 , 6

3 , 5

7, 0
4 1

10 '4
32 ,'9
4 >

29^2.
8 , 9

4',7
24, g
11 1
44 , 3
2 3 , 7
1 3 , 9
4 4 , 4

6 ,5
42 ,3

2" , 4

274-

6 , 6

5 , 3
3 , 9

14 1
103,6

7,2-
49 5
34-, 6
44 A
24 '0
4,2.

35 7
8,8

4 î > 3
42^,9
46,9
44 4

9,-i
46,-1

5 , 5

2 , 4

4 , 9

2,2.

>-

1 1

0
A
Z

4 B
SA
3 6
6A
5 3
7

SA
SB
Se
9A
?Q
rc

0

t.
SA
3 0
4A

5A
5©
SA
S 3

6fi
S ô
j e
^A
9S
9 e

9 0

0
4

SA
3B
4A
*B
S«

se
6 3
7

û@
0C
9A
g©
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TABL £ft U «2"? TRANSPORTS JfOirrfEPS de MA RCHflNDiSCS
Tbnnes. KILOMÈTRES

"VenH/ahon duTrafic en 4QSecJiotu
{moynnehebdomadaire* -y63)

Année \
Ctcntes d& /Marchandises Tonnage. kilomèMqv*

Premier
Trimetke I TrOincm* Tpuatritinc

relative.

ENSEMBLE.

Oli
3A
36
4A
4e
SA

|6B
7
3A
se
ec
9A
98

£roé\i'\\t agricole* e
Denreej «lïwiettVairej g
CombwKblej minêVaux Joliàej
JProdulKr pëkoliett brtU.r
2ro6\t'\\s pibroMers raffiné*
Minerais ferreux el-eJëchefj pr YniMtitçp
binerai* tt déchet «on.Ferreuje
froduihr mêrallurgtqi/e J f t t i tux
Sroiuits mërallurgiquw non.terreutf
Minéraux bruts ou manufactura. tial'.Con*
HâViéres premiérei pr IndujWie ehimiqœf

Enqraii . '
Stoouiti cViimiquej ét-base.
faits à papier eb CeUuloJa
Autres pro*• "'•T oninviiqueS
AStériet-Transport". Nar. Agricole...
rta chiner et Article j rviéf&HiqoM

/ p o n

MarcV)3in<life«
'Ve foi eu tes neofj

par

ÇÈK/ÈNAL. ^"*

O
4.
2
3A
3B
4A
46
5A

66

8A
se
ec

» açncole A
O v i é alt'm'iewVaire/ etfboirrdgtj
Cbmbushblej minéraux solide*
fVod ptlvolierj bruJbf
frodoiVj pêtrolierj raFfintt
t\\nrti\s (tmvKtVàidhtts pr mètallorgie
i i i i r t d ê h t non.Terreux

otJ ferreux
ftoduirj wêfallurgiQueJ non.ferreux .
Ainnaiotbruit ou manufac .fia»?£6n»l*oc.

W i è four Jndofkic chim'i}

cwiwiiquei d«. baie.
k papier t t CeUulpje

J\uWts pro<Joir.r cVii
rtatéri«l Transport-.7
rt'ôchimtc tl ArKclè* ô ^
Verre, Caïenct., porcelaine-
AOIYCJ airKclej m a u f ^ o r ê j

o
<L
2
3A
30
4A
4B
5A
ÏB
6A
66
7
«A
88
8C
?A

.^B

9̂

Produit.! aqricolej tt-Animaux -vi
•"-nirew alrnieniaircî et -rburraQe.s „
_.r»ibujHble5 minéraux jolide^_
ftodoirr péW-olieri- broVj

oduir-r pékoUeri raFfiinci
.. \tn\s ftrreux tt dêcheU pr rntVaMurgie
Hintraii it déchehj non.-ftrreu-x
Bodoirj rnêfallurqi'quei ferreux.
Lfrodu'iKs mêrallorgiquej hon.-ftrreux
Minéraux bruU pu manufac . fiatt Corishuc.
rtahérw premières pr inàusHie chimi'qoel
Engrais L I

Bodoitr chimiqoej de bsrc
JPâki à papier CB CetloloJe
jîukej prodoiti chimique*
MaUriet Transport.il ». Aar i coTt _

>chiv>«J ol-ArKclc» mtlalTi^ueJ
. i rr t , -faïence., porcelaine

Aukej arKclej manofackjrëj

idsrcbandijes transportée» par
V h i u l e * MeiA.fi

- T O T A L é è ^

60.720
4-M . 829
10.̂ 0

74S
46.342

2 .054
2 .685

24.47O
7.0Z?

72.4832.«?0
44.226
-19.320
4. £77

-10.5Ï5
3.444
Z7.13a
3.993

74.367

606.

78.447

47. S75
4.4«4

40.274
Z.H7
3.340

28.24S
7.277

482.687
3.786

40.850
20.684
2 .404

40.976
9.472

34.424-
?.7o7.

447.674

756.357

46.89O

783.247

. 7^.357
1428.74?

41.447
6

4Î.8Î5
-f.654
3.429
4?. « 3
4.879

5?
2.446
fl.?33
5 2 8

7.?
2-f.664
4.494

94.770

£6.420
436.474

9.886
42.4-

50.454
4.603
3/406

24.853
7

24.?24
2.078
«.73S

20.479
-1.255
4.755
7.647

£6.211
7.538

97.424

7^.456
î4.asr
-12.462.

S89
44.973
4.883
3.«4o

24.296
6.244

434. 8*4
2.800

-10.686
-(9.402
4.634

-10.427
7.047

27.364
5.333

96.OJ8

/
5 6

42,'7
•46,7

7,5
22,4
27,6î'°4è,7
? , '

28,o
.4 5, S
-10,4
26,8
47,95

7,7

2,5

27,9
ZS6

20,7

21,2.
4 ,6

2,o

6,6

SUBLICS.

-12,6
9«,-1

7,4
3-1,8
24,4

4,9
23,3
4 2 Z

2 5 , 5
46 ,8
25,5
42,4
10 ,2
•5,2-

6,2.

1:1
42,0
66,4

7 , 4
22,3
23,ft
8,5

-16,5
4,4

26,4-
^4,8

9 , 6
3 0 , 4
4 4 , S
22,6
9 ,5

21 ,7

48.498
44.009
4.Ï9S

745
25.485

363
4.9^8

-19.SS7
6.257

25.8o3
2.ÎÎ4
4.507
44.531

93S
5.54O
-1.848

-14.725
2.640

56.945

34J61
S4.4S9

7.216

24M74
885

2.S174 5-804
24>

66;o54
2.44S

4-802
-(Î.577
4.483
6.487
2.S46

40.47?
3.608

66.087

34.9-646

48.428

317.o42 |410.670 J3E7.774

29-7i7
64.460

9. 051
972-

23.846
744

2.OÎ5
-19.6s»

S.Î44-
75.6o7
3.394-
4.352

^7.244.
^ .952
8.584
6.038

49.3?S
4-.4Î5

8S.555

375.934 367 8SS

42,7
46,7

«1:5
27.6
9:0

/1S,7
5,9

28,O
13,8
40,4
26,8
47,9
43

5,5

8,8

2 , 0

5 , 8

43,8
40,2

8,0

J0,3
8,7

46,9
5,*-

22,4
49,4

5,
24,5
9 >

26,4
5,2-

8,8

8,6
6,2.

4 4 , 9

4 3 , 6
28,4
9,9

22,3

25,4
45,8
40,6
27,4
A6,i
30,4-
42 2-
22,4-
5,4

2,4-

a,9

2,4

7,8
6,0

4*,6
S7,o
7,6

3 3 , |
2 I t1:f
29,8
20,3
41 ,1
So, 0
- 1 5 ^
2?, 4
44 ,4
22,&
5,6

2,2-

5,9

2,2.

c)

42.522
67.820
5-752

289.646 326.4S7 359.024

4S.S75
79.789
5.825

55
49.SS9
-1.237

936
?. 981
4.403

8O.9S2
604

6.592.
4.S76

306
3.41S
3.7M

42.238
4 . ?O1

28.424

302.459

34.975

337.134

40,3

4 3 >
26,2
39,3
4S.9
40,4-
8,0

32,9
4S,o
22,5
43,4-
33,6
27,6
45,7
44,3>
41 ,8

3,7

4.4,4.

3.6

2.9 5
45,4

5 ,
8,0

57.2-
47,7
I«,7
46,S
40,5
34,6
-45,4-
3?, 8
40,a

-10,-1

8,9
8 >

21 ,7
96,-1
• 4 2 , 7
46,5
47,3
23,6
* 7 ' 17 4-
6A

20,7
55,8
40,0
34,7
20,6
4i,6

8

4-,o

9.4-

3,7

7 >
20 3
96,4
45,7
29,4-
48,5
20,6
34-, 9
5,6

44,8

83,7
2ft,7
54,4
46,7
44,4-
96

3 , 2

6 ,0

2 ,9

3
2
6

26
3

4 3
1 2

4

14 2
6
•4

4 3
8,

-11
4 ,

4 4 ,
2,

,2.

, 0

J 0

7
, 3

6
3

;6
d

, 9
, 9
, 6

0

) 6
,9
3
6

4./L

n, S
4,0

24,3.
44,9
4,7
9 , 4
*-,9

49,9
94,
8,0

-14,6
5 6

42', 4
2,8

4,4

?,
23,7
9,8

26,9
3,8

26,5
9,6

41,-1
t? 8»7,?47,6

a,5
24,6
5,6

•1,7



a
£

I •
| H

o

•1

z

A

3
B

4-
A

4-
&

—

S
A

5

«

6

7

A

TF\BL€PlU 3. TRANSPORTS BOUTJERS deMARCHANDISES.
D a m i e r s p a r t i s (hoijênï>ts~hcbdoina<Jairtr ckr à*'

.ShraHfic»Hon aclruelle. Ensemble.

Çeme, J t i f a r c M l m

(•m.)

produits agricoles

Animaux vivants.

J)enrëts alimentaires
et

Fourrages.

CombusHbles minéraux
solides .

produits pétroliers
"bruts.

produits pétroliers

SiineràiJ ferrev-x
et

déchets pour la.

/iinerais et déchets
non . Ferreux.

T'roduitj mït'a/iurgjaues
ferreux .

produits rnëteHurgioues
-non . -Ferreux ,

J^Linêrâux. bruis
ou. Manu facturas

et

de Construction..

JiaUêres premières
pour

l'Industrie, chimique. .

Entrais.

J*roduits chimiques
de. Tbase..

Carros-
serie
CV>

2
3
4-

EniemWe

A
&
S

Enitmble

A

S
<*•

fniemble

-S
2 .

fruetnble

A
t
9

Eniemblc

A

B
4r

A

e

*«-
irutmblt

A
2.

4-

En/tmblt

A

%

fn.tmH.

A
1
3
4-

Eliewbl»

>l
2.

iiutmUi

A
2.
3

Enienèfe

t

-*•

&«mbte

Xmc

6Z9.O
873 6
380,4

4.?58,t.

-171 9
4.032,4

657,4
Z0S,4

2.066,8

475,7.
248,4

8,6

706,7

5 , 8

6 . 7

40,3
97,0

4M,'a

582,9

16,6
10 0
7 , 5
o, 2-

74,3

79, »
20,7

0 * 7

_4.Q3,S_

44,1
4 87,O

0^4-

251,2-

S, g
22,6
5 , 1
£

33,6

8.155,2
4.097,1

48S 8
8<,1

9.549,2.

40,7

°',7

24,8

344*4
"'1.7

-(&,<?

496,5

37,0
63,4

de&Tr

Tonnage..

' A.

4S9.7

9.462,6

1 5 . 317,9

223,9

3. J4I,8

13.9*4,2

0,6

3.9«4,8

4 , 6

S , 0

1.354,6

560,1

944,7

e
240,4

j . 678,9

_-67.?.,-4_

434', 4

1_22,S

£

21,5

lno.308,2

49 4,7

«9.502,9

0,4

24,4-

"Lf.788,0

49,S

4.607,5

1.259,6

J?9,2

4.2 87,8

594,S
469,7

?.449,2.

3.262^0
4. S19,5

5 449,4

lo 's
0,6

3.942,5

e
0,4
4, S

5 , 0

48,7

84',o
SCO, 4

94 3,4

4 5G,S
3S,4

e'
210,4

630,5
4S,3

4 , 9

<S 77,-9

314 , '9

1W,5

2 , 4
4S,7
4 , 4

e
22,5

97.473,7

983,5
194,7

4OS.JOÎ.7

•A / 2.
2 , 0

21,2.

2 33,7
4.549,6

,19,'s

4.7yf,3

4i8,5

417^6

399,0

r

t 5,12.
47,26

4,97

1 3,92

7,19

3,60

1_2,S2

81,36

S , 94

1.75,32.

36,92

33,37

S.49

67,96

•4.9,51

1_25,4\

ZS.48

J_g,30
48,JJ

8.Î9

j_44^-

/14,H

1 3,66

47,1-1

3,63

"|_24,38

38,73

21,21

1_ 8,84

&,56

1.43,34

44,53

9,37

ïmerlrcj stSG&J

en, ?̂ o

40,40
7,60
S,4S

47,26

6,'04
7,29

3,S7

. 40,81
46,07
38,00

8 j 8 5

60~46
91, S8

33,37

42,01

2o',84-

S,48

2 S, 84
34,08

31,SZ

6o'38
57,7o

2.5,-16.

30,'36
48,55

2 6,74
17,64

44,14

7>f
46,98
47,24

3,44.

3S,77

41'23
3B,73

24,12.

43,74
41, 35

23^2.7

6,S3

J4,S£
44,99
3B.Î8
44,S3

9,86

S.
<•

7

C40°TK)
44.0-VO
38.S57
24.S47

79.992.

5.158
S7.O47
50.776
28.777

441.728

9. 88 9
3.064

43.234-

~74
8-1

S 37

306
7.-tao
2,64g

34.234

44.515

£49
923
83

4 73

4.818

4. £SS
4 ,14 8

93

i-2-9.2-

20.372-
Z.SS?

£3

24.2Î?

"4Z8
S.4-Z.8

3

S.98Z.

401.7O4
41.Ï67
6.71?
4.606

45 7. 692-

330
4. 634-

544
262-

2.77O

3.238
S.365

58. t.
31-2-

9.5O7

4.045

4.564
a.296

49.010

~\Tenh'lakon du.Thâ&c ep>?9$eetim
. >

bennes bs&calantos.
IVetesuts e^ bçtvnex aon. boscobnhs.
AuteasCarrosseriea dt Cornions.
Vêbiculeri trës J6<r.;»-iim.

s>
17.433,3

208,6

7. 336,9

145.043,7

48.4l6,r

î_ 745,S

40,7

7^,2.

23,3

1.4.482,9

4 467,6

295O,S

^ : "

83, «

3 ,8

__4.85,.6_

1^1.106,0

2,o

-1.Z°8,°

Ê

37o,s

22/,f

48.6^,3

"L 402,4

44,9

417,0

j_4«c,e

4? 0,7

1.522,5

445,6

938,4

••&.

2O3.V

7. «3,o

*•. 2 ?4 î
S. 634,6
2 472,8

47. ff6S, 8

2 OS,5

733,£

23,3

4 2S4' «
4 80,5

44C7,6

2.9-»5,1

44 '2 .
4 , 0

Z3,S

76, ' |

-4.83,-9-

48,5

4.49",?

77,-l

4C,'«

369,2-

-M.0f3,0

44V9
?27, 9

4741î,î

6SJ,4
21,5
44,9

416,8

474.S
295,8
-47,4
4,1

489,5

49 O
S7& 8

93,7
415 , S

937,4

>êArtqt/<2...rix.

su

T.3,47

3,58

3,04

"Ls.s?
69,Si

6,57

36,04

28,4i

> ; • ; ;

3,86

1-45,97

«7,84

4S,8Z

1-43,32

-43,.a?

4,53

1.-40,18

8 7,70

40,18

1_ 2,84

40,36

2,77

pi,73

T-7,s?
-"?,S5

7,37

7,77

"S)
8.S7
4,64
6,3O

44,80

3,36

40,o7
4,39
S, 78
5,46

2,97

.7,22.
44,94
44,46

6,47

JS,'o4-

2-8,42.

JS,0 2.
45,89

24,48
21,77
38 45
6 7,84-

-15,84

-11,35
10,9?
45,13

43,0.3

4 ' 7 7

7°, 47

S4 79
40,23
30,42.
87, 7<=

40,46

3,23
5,56
9,94

-10, 36

2,66

31,82.

tj'ss
46/6

•42,90
10 10
21,46

7,56

24,84

46*44
7,77

s, 09

y

%

0

4

â

3

3
©

4-
&

5
A

5
&

S

&

7

S

veff ZGras partie.
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TABLEAUX TRANSPORTS HO UT/
Dêi/Ki'émt partie. CSlooftunes hebc/omaJmire.t

S. 5hraKfVciHort actuelle.
~t>. Sk*VCftc»fcon par V^pt* de Carrosserie.

î*.
S*
8
B

8
c

9

?

6

9
C

I

T
o
ta

t

Retire* <Jt .Marchandises

î â t t ï a papier

Cellulose.

Aulrej produit*

chimique.

.Matériel
d« Transport

e t
JiateVreL

.Machine* et
flfKcle»

métallique*

"Verre , "Faïence, f
Morcelai rie.

AoWej arfscle*

wanufacfore'*

.Marchandées.

Carms-

fr )
A
t
3
A

însrmble

A
2.
3
«*-

Ewiernbte

A
Z
3
^^

fn reintle-

&
3
• 4 -

Bucmble

-t
L
3
4-

t
3
<*•

3
4 -

Tonna
Stmr

C-»0?T)
6,7

40,4

— .

22,2-

14, t
-*a,s
3O,3
12,S

105,5

14O 7
1o,1
£

113,7

JO 3
Z.44',4-

5 9 , 7
4 , 3

JS5 / 7

3,7
20,9

Ê

29,2.

6 70', 2.
36-7,1

1,5

4.244,3

-(0 0Z7.9
J0S8,7
4 834,2.

^7 &74,5

e.ris di
des f «?• J ' 5 ~

Ensemble.

ge. T

- â

} "/I
- . •

26,-1

1*44 ,8

247,2.

1 339.«
J

e
ÎÎ9,8

1-767,7
f 0,5

768,4

1 45,6

a.
15,6

46JZ,6

H4S 623,4

866,2.

436489,3

b
44,6

8,4-
- -

26,-1

35,4
446, -f

5,4/

246,9

2 , 6

6,2.

e.
337,9

ioa,7

73,4-
0, s

764,8

s,o
7,2-
3,3
e

4S,5

503,3
779,6
3 57,5

3,o

1643,4

40 0542,9

«66,2.

122.934,4-

er^fjtwr.K

a
1 2*,9i

-
22,92

1 -16,7<

18,54

14,90

1 44,83

88, t3

44,-50

]• 7,g4

1.1?

1 -(3,52.

83,78

43,53

1 3,36

23, Zl

3,35

},,47

2,07

eé- • ' î" Tritneshre*1'9sa )

dei Transporteur^

b
iis.'ëa
16,88

—

^2,92

42,04
22,27
34,53
1»,I4

44,89

16,43
24,99

aa,2i
14,86

20,72
9,?°

14,45
JJ,5J

7,77

60,76
42,S7
40,02.
8i,78

13,48

13,23
4-,17
5 18

23,27

5,34-

3,46
2.64

3,18

4,96

Venh'/afion du Ira Ac en
•49Sections e**

c/e. Carrotrt

Tonnage kilométrique TK .

x mr
00» TK)

219
4 23O

ÎO4-
-

175 3

368
J678
2642.
1 334

97?2.

7343
85 O
e.

4 70B
11 450
4 457

4 54

27446

72
4 77O

S

5 8-12.

60 431-
35 92-7
A 830

403 313

446 17S
2?0 656
136 261

83 719

6S8 ?24

vXmr(IO'

a
L 66 8

—

66,a

l 664,3

J4,1

74 8,4-

14094,0

e
4094,0

Lz.2.?a,-i

3,a

2304,9

1 ste,z

e
516,2.

l«24O,4

13Î,3

8 Î73, 4

JJ69746

3 3IJ,â

6O27o,4

"b
14,7
45,5
9.6

£6,8

-)3,O
3 62.,2.
2 87,O

J4.1

7-46,3

2,4-

8t',7
£

1 087,?.

4t7 4-
4 6«i,7

26S.9
3 , 8

2.2.83,6

4 7
432,3
88,4
6

5Z1,4

722, g

43ï,'3

7974.4

•1S 487,0

13 5X6 H
3 34f ,g

S9 f!S,S

erre«r.H]

a
1 -(4,74

-

-(4,74

1 3,44

47,43

8,48

l4Z,6fi

100 00

4 2,66

}*»
41,03

5,53

"1.12,49

30,67

42,48

| 2 ,82

2,80

L '1,3-i

2,17

4,18

|Mr«i*.

To
4?, 37
17, as
32,25

•(4,74

3 0,^6
40,5?
ZO SO
47,4-3

8,A7

S0 63
U 64
35 03

400,00

42,63

20,8?
6,4?

1-1 59
44,05

5,51

13',78
30 63
80,87

11/V4-

3,4 3
4,67

17,94-

2,73

2,6S
1 , 7 ^
2,7O
2,17

-1,47

r

S
.T

[

8

&

c

9
A

9

9r.

<

légende de* Types de

•d . Sennes
Z . r/aêemu*

Carrotterit.* -,

basculantes ,
et Benner non. basculantes .

3 . Aukrex Carrosseries de. Camions ordinaires.

4-. Véhicules tre't- Spéciaux .



TABLCAU A-. TRANSPORTS ROUTIERS de M
TMVlf/ZSK dex trfZACYlOMSda

Classes de.
charge utile.

A ,Z Tonne

Z, Tonnes

3,5 Tonnes

5, Tonnes

"7, To nnzs

AO, Tonnes

Ay} To»ne5

Z0} Tonnes

Tueres cte
CjfrrOJ.
sa rie.

A
S

4-

£

4-

Z
S
4

4

3
4-

A

3
4-

,1

3
4

|

4
£

4-

/)ffCl~if\NJQ! S US ........
i SOfi/DÂ 'èerp'àoPdNorsQS STRiïTI FiCftTÎQ MS.

Transporteurj publics

'aou.ee
ou 0

AO

<2O

AO

to

AO

AO

3

Z

h

90

50

&?

AZ

%

AO

e

7O

7 O

SO

&?

AZ

7

S

ss
40

4 5
7 O

2O

t o
(SO
7S
2.9

>*o
ss
45S ©

6
ZO

35

4

4O
ao

4
to
2O
H *

7
»S
2O
^ S

/ *

4-
4OO

SS
4

400
70
ss2 0

4 5

20
25

4O
23
2O
2 O

AS
AZ
AX.
AZ

AO
6
7&

6

%
S>

â

k

4
> 4 O

4

45
>75

t o

2O

2 9

AO

SO

S

3 5

4

20

4
> 10

4 5

7

4 5

-a.

4

>7°
4

4 0 0

> s s

SO

4 5

> 3 O

2 3

4 O

2O

AS
>AZ

AZ

4.0

> s
&

6

> 4
?

3

Transporteur/- privés

aoud
ou. S

3 0 0

200

4 O O

SO

to

45

3

Z

h

4 0 0

SS

7o

SO

4O

9

7

c

soo

7o

fo

4O

4 5

AZ.

7

e

400
SSO
ssose

2 O

9s
soo

35
S S

AXO

AS

eo
4 5

S
2.O
to
3>O

S
45
3O
2 O

-»£
1 S

2

2
AZ
AT.
•AZ.

•f

SSO
soo
ss

45
ao
3 3

200
400
SS

4 t O

•35

SS
4 5

4S
eo
AS

AZ

AO

7
7
<S
S

4
S
S
•4

A

400
N^SO

ss

ZO

A00

as

4 i o

4 S

« S

3 0

5
>-^5

S O

3

a

-À.

4 0 0

s,2OO

S5

4S
> 86

S S

SOO
> ao

AZO

4 S

> 4 O

4 5

> i O

4 S

4 2 .

7

> 7
€

> S
**-

Lâçsndss

0 Types de Carrosserie

•i. _ Sennes bafculsn^&s
S. _ S/areau* et Benn&s non.t>ajculantes
S - Aok'e*Carr&Men'es de. Cawiioras ordinaires
4-- "VaMcolej très *f»5cisux .

+

+

+•

0 StratiPicabionx.

â ) . Achielle avec fracHonx de jrondage de l'enquête. -1963 .
T»j- Acroelle avec PracKonj de sondage. opHmslèapouv l'exHimaKon du.Tonn»qc totalC J . A c J a e l l e avec f ract ions de sondage opKmato'bour l'esKmsKon d^Tonnaq'c Kiiomêh-t'qoe tor
<a; . par Tubs^de Carroxjerle aMœ. ProcKon dà. sondaqe de l'enquête 4 < J G 3 .
S ) . isr Typer de CZvrosteria. avyte. ^rack'on de .roviddQa onH'vnslescout'l'e.sK.w»3Kota dw.TbYivi3oe totsU
i.) . psrTtjpe* de Cavraséziic avec frscKen d«. sondotjz op'Km&topbor l'eJtimaKotn du.ibnoiDqf'kiiom. t
O) . en Venicules s Ve.v\v\ts barcuIsnttB euhrea V« hicuiej ordinaire* «.t Véhiculer Këa Jeêci aux avec

fraeKonde.rovidaQe.de l'ewquett -4gs3.
t)) . sn Whieulei S Sewnts bsjcolawbiï}suives

-4.) . e*i Véhicule* à Benne* barculontts (-aohroj t

véhieolej- ordVneirej e^ Vëhi'culej f ré j Jfsêci au« atfeo

(O^ieuk»» otT/m^iVa^o».' Véhicule? 1rë<* J&S
frecKon de Xowdaça ofiKmoliobouv l'etKmsKan dw. Tomwiaq*. KilovQêWéaua totoU

+ ToojTVaniporteoirjr rcunif.

sc»"oo« -avec.



c
.0

«

?
•i:

!S
ù"o

«.*

1

2

T

8, S

T

5

1

7

T

40

T

15

T

20
•
I

0

1

1

VARIANCES der EST/MATÏONS duTRAFIC /»ar CATEGORIES de TRANSPORTEURS
et CLASSES de CHARGE! UTILE: pour DIVERSES STRAT/-TJCATIONS . _

K JTbnnage. _ A .Transporteurs Publics.
t (moyenne hebdomadaire des 2,3ec-*î trimtrh-rs --

' a .actuelle avec fraction.» de rondage de l'enquétt- 1 3 6 3 .
"E> actuelle avec (VacKorvrde rondsqe optimales pour l'esKmaKot-i «iu. lonnage to ta l . . •

A
l
S
4

A
Z
3
4

A

•a

A

X
3
4-

A
X

*

\
X
s

A

3
4-

t.
3
•

1
2
34

C _ actuelle avec
S par tupci de
S par
£ —part

taper de.
4per de

» _ «h véhicule*
' xondage de 1
t. _ëw vèni'tuVec

frJcKonsdc.Xonda.ge. o p k m a l c j liour l ' e j k rnaKon dw. lonnagt . -Ki loméh'
car r o u e r i e avec fraeftonsoe Jondaoe. et. \'en.quête -1363.

«,«e fotaL. «

c a r r o / j e n e avec Fr»ckons de sondage. opKmale j pour l 'esKmakon Au,Tot)nsat toraL JE
carrosserie avec fracKonf de . fondue. o p H m s I t j pour VtrHmaHon du.Tonnsqc.
a benn«« baxculante j ,aut re 1 véhlcuïej ordinaires
'enquefc» 1 9 « 3 .

ki'lo mèh

Type* etc.
Car rosser ici
•i. . Senne»

0 cin HC f non
<a • A u t r e *

irés spicfauK

et- véhicule* frë J Jpiéciaux avec frackon « de

â bennes baxcu lantes .su / re j véhicules o r d i n a i r e s c i vCht'culcj tre'* Xbe'ciauui. avec f r a c K o n r
Sondage optimale!

C _e*i véhiculer
tond

a.d.g.

4 2 5
3

S 4 8

4 2 .
361
1S1

8

5 6 2

7 5
214-

96
2 O

4 0 5

193
477
2 0 3
44-

3 1 7

1 9 0
310

4 7

6 8 8

56Z
626
265

92-

1 545

1 3 5
592

2 5 5

117?

1 5 7
1137

2 2 2
70 5

2 221

1 J54-
3 839
A 698
1 174

8 065

pour l 'etKmikon du>"7bnnaoe +o+aL.
j penne* barculanfccs, a u k e s vëhicolex o r d i n a i r e s et- véhiculej très Jbêciaux avec pracHon*

âge. opKmalej

1 "762
6 HO

4 3

7 915

1 213
10428
4 362

2 3 1

16 234-

1 083
3 0^1
1 386

2 2 8

S 84S

2 787
6 830
Z 9 32

6 35

13 24 +

Z 744
4477
2 O38

6 7 8

9 937

8 117
9 O42.
3 827
1 328

22 314-

S 8 S
2 56S

853
1 10S

S 108

4 S 3
3 2&4

6 4 1
2 036

6 414

16 962
41 S39
22 149
6 344

67 014

ronnet

10 8
7.2
4 , 0

8 ,O

21.9
16,9
11,7
-IS.1

16,2

44,0
15,8
1S ,1

20,6

102,7
26,2
21,7
30,3

41,S

177,9
41,9
28,1
36.3

76,3

229.9
S2,9
30,7
£4,S

114,2

321,6
46,4
49.2
63.0

82.0

205,+
^•0 2.

S1 S
86,2

78,4

176,3
33,8
-19.9

5o,1

-Erreur

pour l'esKmsKbwb dw.Tor\vi»gt. Kiloméhriqu» tohaL.
. Uf T o u c T r i n c p n r t Ê u r r . . . .

bonnes

a. b, c.

-

z.o

32,4-

• 1 9 . O

13,O

18,9

35,2

13.1

34,S

•7g,2

48,3

77,1

149,7

39,1

145,3

222,2

75,7

21S,6

180,6

7«,1

164^3

/|<4 0

80,3

104,6

d.e.P.

24,6
34.S

2 , o

29,5
19,3
13,2
13,O

62,7

18,'9
1 Î , 1

37,6
t?,3
4S,3

233,3

32,8
33.1

88 ,'3
32,8
7S.7

364,9
S6.6

78,1

194,9
93,4-

80.3

-

2 . 0

29,S

17,8
13,0

62,7
21,0

13,1

15<T, 3

48,3

233 3

56.3
39,1

312,S

76,8

75,7

364,9

6 7,4

78,1

194,9

S9.2
80,3

H9.0
44,S

O.1

63,6

2 6,6
177, 0
55,6

3 , 7

262,9

47,7
48,9
21, 0
2 . 7

12O,3

286,6
18o,7
Ci,7
19,2

sso, z.

488,3
187,8
S7, 3
24,7

758,1

1866,7
478.8
417,6
8S,7

.2 548,8

198,2

4ï'o
«9.7

419,1

93 Z
-194,7

39. S
17s,s

503,0

1997/
1 406,1

441,2
381,6

S 226,0

tifpe tels h've. ( ?o y -»

<a

. 112.4

E

Ht,4

• 161,4-

-1.1

162,S

• 9Z,7

"*»

•604,7

60 4,7

688, 7

4,7

693,4

452,8

0.6 2,9

93, 3 4S5.7

1 036,4

20,0

1 056,4

2790,2

2492 s

48,1

2*40,6

3113,0

14,0 15,6

2804,2 3128,6

I n
13725,9*0011,8

102,5 | 73,7

14028/V 10086,5

i i
435,4- m 610,9

tl,S | 83,3

4S7,9 1 6^4,2

! i
107,6 «1082,3

I U
24,8 [ 24J, S

141,4

18662^0

MS,S

18 847, S

2,6*

1 331,8

20057,7

477,8

20 535,5

2,74

-1O s bonnet *•

• 771,9

£

771,9

534,4

3,6

5 3 8,0

2 6 8 , 9

1 , 7

270,6

Z 492 5

48.1

2540,6

3113,0

15,6

3-126,6

86M,8

6i,S

8 6JU,3

566,0

59S,3

A~to 9
J

39,4-

210,3

16 549,4-

ta 4,1

16 750 6

«J

14,3
38,o
£

111,3

t-(,'2

160,7

5 7,3

6,'6
0 , 6

84,S

69s, 7
130,9
34,0
20,0

881,6

?008,7
244,7

29.6
/|4,0

Z297.O

*06S9,i

9JS,i
102,S

•«7*5,4

259,6
38,0
13,9
Zt,S

334,0

32,S
54.1

4 , 6
24,4

116,£

13743.6

185,5

<5751,7

2,4O

e.

76,9
381,5

e.

458,4

£2 4-
3S0,5
100,6

1 , 0

^24,5

1O<? 4
117,S
48,6
1. 4

276,9

639 1
444,6
149,2

5g, 0

1045,9
467,2
115,1
47,6

167J.9

3435, S
1340,0

215,6
-19-5,7

S-186 9

291,6
107,0
128,3

865,4

145,4
544,2.

ÊS,2
24?,5

1002,3

5 773 3
3 643,'s
1162,9

eai,s

11281,2

2.0Ï

-F

140 8
6Z4.4

e

76SZ

140,0
360,5
55,0
1 , o

556,5

2J1.4
77,9
12,6
-1,4

S

112, s

e

11Z,S

2? , f

13O,7

1 ,1

161.3

5 7,3

2 6, s

0 . 6

343,3 84 ,4

2711,9
314,8
64.9
38, Z.

696,7

20,0

5129.S 882,2

2 838 7
273,O
33,o
15,5

3160,3

5778 3
4?3,7
34,3
73,7

10380,0

545,2
49,4
•18,1
38,3

6S-I,o

74,6"
85,9
7,6

56,9

225,O

16 340,1
1796,0
849,9
225,1

1 ; 211,1

2.65

2 008,7

\ £77,6
14 ,0

2300,3

•<O6S?3

r-io*o,5

1OZ.5

11782^3

259,6

i- ^-. ,8
22,i"

333,9

32,5
1

r 39,*>
24,8

116,3

13 743, C

1844,1

X85,5

17 773,2

2,^O

de.

de.

»̂-

437,9

e
437,9

SZ 4

•464,0

1 , 0

5 27,4

109 4
168,9

1,4-

279, 7

é3?,1

S8,o

1341,3

104S.9

S67,6
47,6

1761,1

313S,e

19 48,2
-195,7

SSJ9.S

337,S

•398,9
128,3

364,7

143,4

S? 3, S
24?, S

?8«,4

5 773,3

5323,1

£81,f

11776,0

2,05

771,6

e
771J6

A40,0
401,5

1 , 0

542,S

2 51,4

76,9

-I.4

3 £9,7

2 711,9

2>?8,o
38,2

3148,1

2838,7

309,7
15,S

31S4,O

9 774,3

531,3
73,7

10 383,3

S4S,Z

• 67,3

36,3

eso,e

74,6

• 53,7
56,9

225,2

16 340,1

2 6S1,O

225,1

yixe.t

2.65
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TABL£flU 5 . YftRIANCES des £ST/>)flT(ONS
suite. et CLASSAS de CHftRÇE. UTIL-B- po

(4
C
0

•C

u

«i

ctuelle avec ÇracHovu de sondage, de l'enquête
telle av fraction* de jondage opKrnalej

y»)
rcndage. de. l'enquête. -(963,
en Véhicule» 3 Be.nna baxtulaMttj-, au/rex vtriiculej ordinaire» el- Véhicule* A-éx jpëciai/x avec fracKoox de.
fortd39e optimales pouv l'tikmifîdn. du_Tonriaç)c totaL,
tm Véliculet 3 Bewnex barcolawlei , aukeJ vériicolef ordinaires et VéHici/lex t're'x xp«ci'a<fK svec fr<3chonx
londage oph'malex ^our l'«lKrtiako»i du-Todiu^i. ki (ornêK-i'qiye tohaê . ^

de.

de
etergo
uHIa .b.c. d.a.f.

XL
^ t

Enrendbfo

3

477

•\ 300
S7 2 0 0

ZOS 700
3,2
2 ,9

ÎZ.O

4-.O
•4 •( •4- .1

-1C 5
•I8S,O
601,7
13,9

2486/ N241,0
21,2

2-H3.8

,2

6 1 3 26S 633 •4.3 8-18.-1 Î0I9.X 2486/ M144.O 1-»3S.O

2
T

3

fh/embk

74-
333
-i oa

1-1

Z-1 377
$ 6 ZOO
31 Î00
3 477

5 2 6

30,5
8,8
6,?
9.7

-11,5

31,8
75,4
-(•4,4

7. 4

75,4

-13,0
,

8S3.4-
2-16 4-

43 519,3

37,9

40934^4

46.4
430,8

3 H7, S
?5O;,9
44f 0

2108,7
-186,3
37,9

«7*7.7

S147.S

£849, Z

69,5
2418,6

S7.9

4l 3I&L £036,2

3, S
T

2.
s
4-

Entemble

47
264-
4?

3 8 -1*3
7°77
1 S88

5Ï S86

20,6
-13,7
-11,9
0,8

-14,0

ZS.8
40 1
14,0
"4,7

2 , o

40,1

22,8

-140,4

84,8
4<)58,«-

o,s 0,8

ÎA60 3

*

499,3
? , 7
140,8 3 374, £

/l.o -4,4

2483,4

-1.4

752,6 Z 276,4 4 940,6 538?, 2

5
T

301
SS7

3 5

21 738
40 22.7
AQ 144

Z SZ7

0 3 3 74 603

59,6
^18,8
AS 8
28,6

30,7

59,9
94,S

.34,3
-4C,6
28,9

5-1,6 -1296,5
7SB,S

72,4-

2 287,3

8* ,4

43 518,4

140, S

42 996,0
3 î 7 S

3467,0 <0/6S 6
î 481,8
-IÎ7.3

â

3580,1

40765,6

2630,6
•124,

13616,6 ',6 J2 i fi 6362,0 ,s 1 4ÎSÎO8

7
T

3
• < * •

Pnsemblt,

3S2
467
-122.

&&

-10 4S7
4 3 47-1

3 SZ.4-
-1 964-

140 6
29,'7
3Z S
3S,4 42,7

236 4
67,5
76>
4ï,7

23 5,4

69,4-

42,7

47O9
40-1,2
AÏS,7
6-2,6

9!77,î

44,2

(4 137,9
46301,4
-(7:2,4
J73,4
99,9

9
157-5,7
5*7,8
-<39,7

«234,6
1575,7
390,7 12403.4 2103,4

-1 019 2 057,4- 10 -I4J060 48686,8 6 3348 43 292^ 48 626, « I & 334,7 4342?,?

3

6S8
-6.O.O-

-tSo

-14- 2S6
.-13-O.O.O_

3 87g
2 8-16

207,0
X4-,4-
38 4
tf-1,4-

ZOO-,4-

S2,1

2SS,6
- 8 S , S -

4 8 , S
61,1

2 9J4 8
787g"

5400,3

224,1 H-19,3

-44&IJ-

2Î4.I

J 400,2

272,4 2Z4,2[

A 5 6 7 33 950 977, G 25 <J8*2|43 830 3 ASSS9S 7835,4 7670,5

23O
709

2S4-

996

6J4-
4O0

34-4- S Î.ZZ

jo,o
Jo 4
84-,9

-114,4

-foi/

27^,0

7 ^
104,5

.541,5

-107.2.

AOA.S

36S4
-1384,9

34, s

377 8
-f*9 ,4-
-lî 4
•37,4

4gg,?
^82,3
76,4

977 «
323,5
28.,1
7?, 4 37,8

930,0

S42,2

é"48,7 -1422 7 2 987,7 - I1SS4 2875,5 4158 3 4692,3 Z8S0 7

20
T

A
t
3

-124-
64-1

254-

35 8
1 7SS

34O
7*3

?z o
-118,9

S73,l
406,3
A06 4

573,2,

-107,0
-ioa.9

-432,3
'loi H

31,4-
87,3

320,7

A6 4 72,4

73S,7

37,6

2Z2..4
37,6
7,3

-196,2
198,6
58,0

-130,1

r-10,2
8

,9
37.6

222,4
4S,S
/1S 4

361,3 -13e s

-f -(07 236,3 3S2.-1 337,1 ^467,3 283.7 683,0 6 6 2 284,3 687,7 684,3

l
3

Etiteafe

99
3573
134 +

7S4

772701
2S3 088
263484
^14338

758O 6-16 480

90,9
13,9
•*,2.

37,8
20, S

7 030,8
3 682.,e
-(393,0

5 é80,7

-12 648,5

Sîî

46 524,2
3 175,5
680,7

17MS 49342,5
6« 274^3

AJ1.9
913,6

9 ,
M Z4? 6
49>3'5
535,

86 7??, 3

«0,7 913,6 f J

70 337,1 «7479,7 33O2Î 3 63041,6 407231,? 53470,7 66S977

frreur. l-ype relaHv* en ZAO Z,S9 4,40 2.04

A 3 -153
7 SAl
3 0 4-2.
1 938

34 252
304 627
ZSS 633

20 6 8£

45 645 705194

10G 3
AZ,7
6 4

44,6

-10 027 9
5 038,7
1 834,1

î&it

73917,9

914,0

86363,9

723, «

«JO S42,9
Jft 083,3
J4S?,0

866,î

23OSS 8
44917,8
4734 8

43045,6
2 7*3,8
7<O,3 7<So3

(3648 ,̂3 74 831,? 870 67,7 44 3O3S 822SZ7 U3005 ( 4S 248.7 BS813,?

Tupe* de f
Csèroiferiol

1-
- E'/atoaua «r Bomnt* non 004
_ Aorrw<8fr»»yenes 4e,ea»aiOfW eréinoirao

£rrear. tup*
4.S3 164-



2.1

ïi
v
1

l

1

'
T

5

T

7

T

10

T

15

T

20

r

«5

i
«.

4

(
1

5ÏÏA

a _ actuelle avec
0 _ actualla avec
C . actuelle avec
g| _ par types de
l . par types de
F _ ner types de
q . • • véhicules à
* da l'enquête
h . e n véhicules

•Si

| |

2
9
4

1
2
3
4

4
f
i
4

1
t
3
4

1
2
3
4.

4
£
3
4

1
2
34

1
2
3
4

4
2
3
4

optimal*! pour
. «n véhicules t

optimales pour

" n

• M l
4 2 3

3

5 4 8

4 2
361
1 51

g

5 6 2

75
1 1 4

9 6
1 0

40 5

193

1 762
6 110

4 3

7 915

1213
10 4 28
4 362

231

16 2 34

4 0&3
3 091
1 386

2 8 8

5 84 8

2 787
+ 77 ! 6 890
203 | l 9 32

4 4

9 1 7

1 9 0
3 4 0
1 4 1

4 7

6 8 8

5 6 1
6 2 6

9 2

1 545

4 35
592
197
2 5 5

4 4 79

1 57
1 1 37

2 2 2
7 O 5

2 121

4 3 54
3 8*9
4 698
1 1 74

8 0G>5

6 3 5

13 2 44

2 744
4 4 7 7
2 0 38

6 78

9 937

t 447
9 042
3 8 27
4 328

22 344

585
2 565

85)
1 105

5 108

4 5 Î
3 184

6 4 4
10 36

64 44

46981
41 539
22 449
6 344

87 044

VARIÂMES à* S

et CLASSES d*

U. Tonnage

ESTIMATIONS du TRA FIC par CATÉGORIES de TRA NSPORTEURS

CHARGE UTILE pour DIVERSES STRATtF/CATlOh/S

-kilométrique _ A .Transporteurs Publics
fmoyttn* htbdomadoir* d*s 2,3 *t+: trinmttns ¥963/

fractions detondaqa de l'enquêta 4963.
Fractions de i
Fractions di i

ondaga optimales pour l'estimation du tonnage total .
ondaqc optintalu pour l'estimation du tonnas* Kilométrique tota

carrosserie avec fractions de sondaqe de l'enquête 4963.
carrosliri* a
earrotteric a

v«c fractions da sondage optimales pour l'estim
vec fraction.* d« s ondaqc optimales pour l'estim

bernes basculantes.
ati«n d«

autres véhicules ordinaires et véhicules t ni s

à benne* basculantes, autres véhicules ordinaires et vehieu
l'estimation du tonnaae total.

i bennet basculantes
l'tstimation

*k
t-km

2V32
330
4 0 3

320

214
4 84
5 4 6
4 03

4 8 2

4 5 2
4 9 7

4403
521

6 34

»69
1 111
4 194
4 316

1 133

2 464
2 543
2 953
3S36

1596

4 952
6 849
6 4*6
5445

6016

6715
9 320

44 499
8490

9 443

44 063
46445
48 045
44972

4 5 803

3540
3970
2 841
7 934

3875

d,b,c

624

4 5 5

6 2 3

633

4 9 6

6 3 )

4 399

734

4 374

4 675

t 054

4 723

3 3Ï5

3 472

3403

5890

5269

5857

40 509

9 170

40 246

14 464

44 695

43450

Erre u r- typ «

Us très

.autres véhicules ordinaires et vék'icules très
du tonnagc-kilomà' trique total.

t - k m
d,a,f

4 39
668
155

316
57$
7 89
4 9 6

9 0 5
1424
2040

734

1 090
1 750
4 9 04
2 0 54

4517
3673
3632
3472

4248
6 751
6 389
5 169

7 5 79
40980
40387
9 4 70

10 535
44-634
13 658
4 4 695

9>,i

6 2 4

1 5 5

346

6 4 9

4 9 6

9 0 5
1 4495

734

1040
4 8C2

1054

15»?
l 3 6(5

3472

4248
•6 647

5 269

? 579
10 8>5

9 470

40 535

H 695

10* t-km

515
2 016

4

2 535

S 59
5090
2 382

9 3

7 824

4 8 9
1 537
1 530

151

3 707

2423
7653
4 0 ! <

1 3 6

1 5000

S "} 31
41 517

6 0 14
1 461

15 801

40 103
64 91S
14 865

7 136

434 130

3 918
13 908
9 846
9 050

46 702

6 378
52 933
44 55S
30 494

404 358

53641
4 64 949
62 164
50 332

337 457

ra/ative (%} — -

a

[ "A
£

41,2

179,0

1.6

180,6

446,3

2,4

448,4

4 75,f
J

36.1

511,6

1426,1

4 4 0,0

4 5)6,1

9 711,3

496.0

40 2 84,3

4 474,1

*0»,7

1 783.8

4 659.6

516,1

1 4»5.«

•15 190,4

1 4 84,7

16 671.1

1,21

b

| 224,7

t

221,7

[ 763,8

6.8

7 70,6

f 714.6
J

10.3

724,9

| 4 443 «

«4,1

4 230,4

f 1*94,4

411.7

4M3.»

f 7 037,9

356,6

7 394,5

1
| 5454,1

1 445.»

6 899.7

c

1 m o

j
e

283.0

591,6

5,3

597,9

1
r 424,4

6,1

430,5

1
r 4 143,6

J
«6,8

4 1 30,4

[ 1*94,1

412,7

1 713.1

\ 6Ot?,4

107,4

C «74.5

[ 194C.3

40J.6
r

1318.9

I
Li6 6M,i||- 1635.8

S l»3.o| »»5,7

21 986. «I 3471,5

1 \
-33 620.4 h 44 653,9

y7S21.e| 4 7664

40 941.1 46420,1

1,9"
l

1 91 '

\J
10»

d

4.6
36,6
t

41,2

3,4
97,5
75,7

1.6

178,2

4 4,9
51,»
77,6
2,1

44 3,8

44,5
2(3,7
141,9

36.4

507,2

147,0
8 41,3
3 64,3
1 lo.o

4 f 5 0,6

4 944,3
5540,5
14 00,1

496,0

4 0 071,6

4 11,0
4 0309

301.0
309.7

4 7 59.6

95.4
4 332,3

116.0
916.1

2 1 79,6

2 455,2
9 4 54.0
3317,9
4484 .7

46418,8

1,20

tonnage total,
tonnage-kilom

spéciaux avec •

spiciau

Etriqué.

Types «le
Carr«s««rie :
1 . Banncj

1 . Plateaux et
bennes non

_ bateulanccs
S.Autr C I
4.V6hieui««

très fpeciaux
to ta l .

ractions de sondage

< avec Fractions

» pi ci au* «vec fractims

(t-km»!

a

24,7
4 42,5

e
167,2

7,2
322,8
359.Î

4,5

690,7

12.7
306,7
571,4

Î.4

905,9

40,f
963,6
627,1
4 04,7

1 73 6,2

411,6
4 550,1
4 406,4

J7J,6

3459,4

6 25,7
7 830,0
8 477,5

946,9

47 510.1

145,6
7937,9
2 363,9
4 765,3

11112.7

4 19,6
43404,3
3070.9
5193.0

22 184,8

4 390,1
32 337.8
46 74 8,9

8 490.4

58 9 37,0

2.23

l

F

45,3
233,2

£

274.5

4£,1
32Î.8
4 96,3

1,5

536,7

52,2
103,2
148.4

5.1

40 8,6

4 7j,t
6tl ,3
272.»

4 4 97,2

349,4
906,4
4 03,1
4 22.7

4 751,1

< 710,9
1114,7
4 301.4

356.6

6 314,3

2 3 5,2
4 340.1

399.1
516.5

1504,0

248.1
2 4 16,0

3 58.9
4 107,1

3 900.3

2 8 24,9
8 500,8
S » 1 3.6
1288.5

16917.8

1,22

9

41 t

c

41.2

3/4
1737

4.6

17«,7

41,9

'
Ï.1

148,5

44,5
4 29,0

36,4

Î09.S

147,0
4 4 76,5

4 40,0

4 5SJ,S

4 944.3

r 7 644,3

496,0

4 0 081.6

111.0

• 1 347.4

309.7

1 769,1

95.4
. 4 564.4

516,1

2 4 82,4

1 455.2
Lit ÏO7.7

4 464,7

46 444 .6

1,20

oie sondajac

de «ondaaa

h

1 160,4

t

160,4

[ 646.6

4.S

6 25,3

22.7
157,0

SA

tu»

40,8
L 16H*

404.7

1 215.4

«28,6
L 2»2»,4

373.6

3 391,6

625,7

114 593,7

946.»

46 466,3

145.6

L 40 375.0

4 7*5.5

12 125.9

419.6

.15 701,1

5291.0

11445,4

4 390.1
.46 «04,S

1490,4

56 685.1

2.23

i

• 2830

£

283,0

(6 '
• 553,6

\*

351.1

SIX
. 390.1

5,4

447,5

17U
. 4 014.7

68,9

117 .,8

349,4
. 4 S4!,t

412,7

4 7*4,4.

4 780,9
. 3 9*0,4

556.6

6 447,6

135,2
.4 754.6

526.5

2S13.3

Î18.S

1 2 4 79,4

4 tO7.î

3 904.8

1824.9
11 762.!

2 284,5

46 875,6

1,22



22.

§B

i ) achat!» « i
Z b) actuelle »

ï d) par tjpaée

pas-cafcj
TABLEAU

igorfsa de fcpaa
II. te

te fractions de eondog,. de l'cnqucte 1963

5 / \

tissage

araet<
hlSmssi

et fraction» de fondego optimale* pour l'eitimotion dwtonnegtt total

avee frBchon» et tondue
_

0
Claœide

uttlo.

1 2 T

2 T

3,5 T

5 T

7 T

10 T

15 T

20 T

E

S

M
B
L
E

urrossesfe

1
3

inaocib

|
2
3

Entembk

2
3

4

Euaablo.

1
1
3

Eucnbl*

4

2
3
b

EnwiaUe

1
2
3

Ensabla

1
2
3

EruanAU

1
2
3

ElUMbi t

1
2
3

fn ic raUt .

«-,<*. 9

3
132
477

1

613

74
333
100

11

526

47
264

49
11

371

301
537
140
35

1033

962
467

6 0

1019

658
600
179
130

1567

230
709
131
2 5 4

13W»

114
611
I I S
254

1107

1799
3673
13k»

76»

7580

.

1300
57200

206700
433

263 S33

21377
96200
31 ZOO
3177

151 954

6 788
38133

7 077
1 508

33 586

21 738
40 227
10 111
2 527

74 603

10 457
19 491
3 52»
1 964

19 436

14 256
13 000
3 870
2 016

33 9SO

996
3 071

es»
1 100

5 812

353
1769
3 * 0
733

3196

77270
163 088
263 484

11)330

618 100

pdel 'enq «ta i»6i

outre. veh'e»lcs onfcaru et «iniub»

_

t-hln

M
89

100
412

, 0

105
U9
370
306

266

133
159
597

ai»

212

628
474

1018
856

607

1614
11)1
1332
1696

1404

2939
Î7B7

3711

2 977

5169
558S
5506
5005

1,503

11 179
6<ao
8115

114b»

B671

1147
475
201

2329

321

o* b, e

1
| 207

-

207

1 590
752

603

4 8 4

J 278

401

l 1056

9)5

1053

j 2SO7

1980

2571

j 3 505

3 265

3 491

•)

( «046

6 801

«248

( »199
/

10 090

9 632

3 k <

d,»,f

6 0
167
210

-

973
Sio

752

200
410
709
278

910
1050
1215

935

3096
1911
3671
1900

3124
3 729

3 263

641»
S 662
«777
«804

10068
8 810
8 314

10 090

ta.

«nation du

e
/

fomoqt. total

Œl. fov.

du tarnaie kilométrique
trôrpsciauv

t-k-1

68

\ 207

-

973

} 5,1
751

200

| 514

270

910

J 1114

935

3 096

j 2 250

1980

3114

} 3 Sel

3 M 5

£414

J 5921

6804

10 060
) 8 7 1 ( 4

J

10 090

p* typo

• moyenne

iwec fraction, d* lariagtèt l'enqu^t >9é3

H
10» t-ks.

72
5063

20 609
179

26 003

6084
21 196
11331
1609

918
6 063
4128

134

11343

13 651
19 077
10 389
Î1«3

*asca.

M uni
15 250
8 210
3 332

43 692

41899
36117
11495
10 057

101 070

5151
11 OIS
3 655
6 389

16 21b

4 005
11 805
1770
9 114

27 714

88 663
125 707
73 997
33 397

321 lit,

•obiiyt. (•/.)

- oft

a.

}

i 4926,9
1

4986,9

1
| 15305,7

516,0

15011,9

)
1 1747.»

17.7

1765,o

> 5715,7

157, S

5603,0

)
j 5105, «

2H>,7

3tlO,i

)
> 7904,1

616,7

g S10.9

J 575, «

169,0

745,4

)
) 391,0
)

1M, 1

334,9

)
. 417S4,)
)

1834,1

1(3*18,6

2,0S

•utet cour

b

,

I

6086,9

J^5,.
129,0

3975,4

} 1,14 7

1IÎ6, l

)

| 3135,9

86,1

3121.»

[ 2302,0

95,«

2 397,a

V 4107, e

SM,»

1.535,1

! 1200,7

356, «

1565,1

)
1 1737, •

1 621,9

2359,9

1
\ 23627,1

1619.»

29256,0

1,56

- eubm

C

3027,6

1

3027,6

)
l 4900,«

1<S5,0

507,7

? 1449,9

14,7

1464, t

i
> «207,1

115,6

1.322,8

)

J35M3
146,1

3692,»

| Î73»,»

467, «

« * ,

/
| 1439,0

414,9

1003,5

I 903,.
;

311,7

1227,1

)
t 252Ï0.0

1638.»

15 057,0

1, «1

twWomooairt du 2.', 3*. et U' <Kmutrej)o

eje-km «•*»!

e)

J.6
692,0

4295.7
"

4980,9

5010,7
7416,0
2002,9

516,0

15759.0

30. V
917,0
631,1
n, 7

16O5.<

1803.1
3160,9
1115,0

137,1

5717, 0

1794,0
1 574.»
«6.0
21».7

53I0.C

2074.9
3057, <
117î 7
616,7

S 510,5

IJ7,i
310.1
10â,l
169,0

735,»

79.»
190,0

46,9
141..

524,1

1I0Ï1,»
10 00», 6
10213.1
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LES TRANSPORTS ROUTIERS DE MARCHANDISES

ERREUR-TYPE D'ECHANTILLLONNAGE DES TONNES

ET TONNES-KILOMETRES EN 1967 (1)

La présente étude a pour but de déterminer l'importance des erreurs affectant
les estimations relatives au trafic routier de marchandises de l'année 1967.
Les estimations de trafic sont faites à partir de l'enquête par sondage réalisée
en 1967 par l'I.N.S.E.E. et le Ministère des Transports.

On ne s'intéresse pas ici à chaque marchandise transportée mais à la totalité.
Apres un bref rappel sur l'organisation, de l'enquête, nous exposerons la métho-
de de calcul permettant d'estimer le trafic des transports routiers de marchan-
dises et d'évaluer les erreurs entachant les différentes estimations. Enfin les
tableaux des résultats ainsi obtenus, permettront d'apprécier la valeur du son-
dage sur les transports routiers de marchandises. Les définitions concernant
les différents éléments de l'enquête sont supposées connues (2).

(1) Cette étude a été réalisée par M. Deoure chargé d'études au Bureau Central
Statistiques de Transports du Ministère de l'Equipement et du Logement
en 1969.

(2) Cf. Etudes et Conjoncture n°4 - avril 1967 et dans les collections de
l'I.N.S.E.E. Série E - n° 3.
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I - ETUDE THEORIQUE

1.1 - ORGANISATION DE L'ENQUETE

L'enquête ne porte que sur des véhicules de transports de.marchandises de charge
utile supérieure ou égale à une tonne, tirés au sort dans le fichier d'immatricu-
lations des véhicules.

Afin de prendre en considération les variations saisonnières l'enquête est bi-
mensuelle. On a ainsi vingt-quatre enquêtes. Le tirage de l'échantillon se fait
sans remise et selon la stratification suivante :

1. La profession du propriétaire

Transport public (ou transport pour compte d'autrui)
Transport privé (ou transport pour compte propre)

2. Age et nature du véhicule

a) Les véhicules immatriculés avant le 1er janvier de l'année de l'enquête, ven-
tilés de la façon suivante :

a) Véhicules anciens ordinaires mis en service en 1956 et avant et non dé-
truits.

g) Véhicules récents ordinaires mis en service de 1957 à 1966.

)f) Véhicules spéciaux.

<5) Bennes basculantes privées mises en circulation de 1957 à 1966.

b) Les véhicules neufs mis en service au cours de l'année 1967.

S. La charge utile

Huit classes de charge utile sont retenues pour les véhicules mis en service
avant le 1er janvier de l'année de l'enquête.

Par contre, pour les véhicules neufs mis en service au cours de l'année de l'en-
quête, seules deux classes de charge utile sont retenues :

Petits et moyens porteurs (charge utile ̂ C 6,5 tonnes)
Gros porteurs (charge utile > 6,5 tonnes).

Les fractions de sondage sont déterminées par l'I.N.S.E.E. et fournies chaque
trimestre. Au premier trimestre le tirage de l'échantillon est différent de ceux
des deuxième, troisième et quatrième trimestres(1).
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1.2 - DEPOUILLEMENT DE L'ENQUETE

Le dépouillement de l'enquête ne sera pas décrit ici (1). Nous insistons seule-
ment sur le point suivant, capital pour la suite : pour le tirage de l'échantil-
lon le classement par profession a été effectué à partir de la déclaration éta-
blie lors de l'immatriculation du véhicule et reportée sur la carte grise.

Par contre pour les résultats de l'enquête, ce classement a été effectué à par-
tir de la déclaration mentionnée sur le questionnaire par le propriétaire du
véhicule.

1.3 - CAUSES D'ERREURS

Deux sortes d'erreurs se présentent

a) L'erreur d'échantillonnage
b) Les erreurs d'observation

L'erreur d'échantillonnage (ou de sondage)

L'enquête n'est pas exhaustive (un sondage est réalisé). L'échantillon observé
peut ne représenter qu'imparfaitement la totalité du parc.

Les erreurs d'observation

Les questionnaires ne sont pas toujours bien remplis, certains ne reviennent pas,
les renseignements fournis peuvent être erronnés, une mauvaise interprétation
des réponses données peut se produire, etc.. Ces erreurs d'observation ne peu-
vent être évaluées selon une méthode mathématique.

Cependant ici, nous allons tenir compte d'une erreur importante qui peut être
redressée lors du dépouillement mais qui intervient dans le calcul d'erreur
d échantillonnage. Une mauvaise affectation d'un véhicule à la catégorie de
transporteurs - publics ou privés - peut se produire.

Un véhicule enregistré dans le fichier sous la rubrique "Transports pour compte
d'autrui" peut se révéler lors du dépouillement comme appartenant en fait à la
catégorie "Transports pour compte propre". L'inverse est également vrai.

Cette erreur d'affectation "peut provenir d'un changement d'activité du proprié-
taire, d'activités multiples de celui-ci, qui déclare tantôt l'une, tantôt l',au-
tre, de mutations de véhicules d'occasion non enregistrées par le fichier" (1).

L'erreur d'affectation peut être corrigée dans l'estimation du trafic. En effet
d'après la remarque faite au paragraphe 1.2, lors du dépouillement de l'enquête
les résultats sont classés selon la déclaration de profession mentionnée sur le
questionnaire par le propriétaire du véhicule, et non plus classés d'après la
profession portée sur la carte grise.

(1) M. Chartier - Notes méthodologiques - Transports routiers de marchandises -
Juin 1954.
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1.4 - METHODOLOGIE STATISTIQUE

1.4.0 - Introduction et définitions

Le trafic des transports routiers de marchandises sera exprimé soit en tonnes,
soit en tonnes-kilomètres.

Dans la présente étude les estimations de trafic seront ventilées selon la stra-
tification du plan de sondage.

Les résultats généraux seront en outre classés selon les coupures de distance :

a) de 0 km à 49,9 km
b) de 50 km à 149,9 km
c) au delà de 150 km
d) toutes distances

De plus l'estimation des différents courants de trafic entre les vingt et une
régions de programme a été réalisée.

A chacune des estimations effectuées ci-dessus est jointe l'erreur d'échantil-
lonnage, calculée en tenant compte de l'erreur d'affectation. Cette dernière
corrigée dans l'estimation du trafic intervient dans l'évaluation de la préci-
sion attachée à chaque estimation.

1.4.0.1 - Correction de ferveur d'affectation

La répartition des véhicules d'un type donné (carrosserie - âge et charge utile)
selon la catégorie professionnelle de transports (publique ou privée) se présen-
te ainsi :

Situation
au

fichier. ._

Public

Privé

Situation au dépouillement

Public

(1)

(2)

Privé

(3)

(4)

(1) Véhicules publics au fichier bien affectés (ceci étant confirmé lors du
dépouillement)

(2) Véhicules privés au fichier mal affectés, appartenant en fait aux trans-
porteurs publics (ceci étant -découvert lors du dépouillement)

(3) Véhicules publics au fichier mal affectés, appartenant en fait aux trans-
porteurs privés (ceci étant découvert lors du dépouillement)

(4) Véhicules privés au fichier bien affectés (ceci étant confirmé lors du
dépouillement).

Pour les résultats du sondage, le classement des véhicules se faisant d'après
la nature du trafic à l'enquête, la situation se présente ainsi :

Les véhicules publics seront les véhicules de la catégorie (1) et les véhicules
de la catégorie (2)
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Les véhicules privés seront les véhicules de la catégorie (3) et les véhicules
de la catégorie (4).

On appellera trafic fichier effectué par véhicules publics (respectivement pri-
vés) le trafic effectué par les véhicules de la catégorie (1) (respectivement
(4P).

On appellera trafic conjugué effectué par véhicules publics (respectivement pri-
vés) le trafic effectué par les véhicules de la catégorie (2) (respectivement
(3) ).

Le trafic réel effectué par transporteurs publics (respectivement privés) est la
somme du trafic fichier réalisé par véhicules publics (respectivement privés)
et du trafic conjugué effectué par véhicules publics (respectivement privés).
Ceci se traduit encore par :

Trafic réel réalisé 1 _ F Trafic réalisé par
par véhicules publics les véhicules (1)

Trafic réalisé par
les véhicules (2)

[Trafic réel réalisé
par véhicules privés

[Trafic réalisé par
les véhicules (3) ]•[Trafic réalisé par

les véhicules (4)

1.4.0.2 - Estimation du trafic

La méthode de calcul utilisée pour estimer le trafic des transports routiers de
marchandises est la suivante :

1) Estimation du trafic hebdomadaire moyen de chacun des 4 trimestres à partir
des résultats des 6 enquêtes, chacune portant sur 1/24 de l'échantillon et re-
présentant théoriquement le trafic de l'ensemble du parc pendant une semaine.

2) Estimation du trafic total de chaque trimestre à partir des résultats moyens
hebdomadaires du trimestre, en utilisant un coefficient trimestriel de redres-
sement tenant compte des jours fériés.

3) Somme des résultats des quatre.trimestres.

1.4.0.3 - Coefficient de valeur du fichier

Le coefficient de valeur du fichier est défini par

Trafic fichier

C'est-à-dire :

pour les publics

pour les privés

a est estimé par

a =

a =

a =

Trafic réel

Trafic réalise par les véhicules(1 )
Trafic réalisé par les véhicules (1) et (2)

Trafic réalisé par les véhicules (4)
Trafic réalisé par les véhicules (3) et (4)

Estimation du trafic fichier
Estimation du trafic réel
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1.4.0.4 - Erreur d'échantillonnage (ou de sondage)

L'erreur-type relative d'échantillonnage (ou de sondage) appelée aussi coeffi-
cient de variation est définie par

ï- écart type de l'estimateur
estimateur

1.4.1 - Formules utilisées

Notations

Afin de simplifier la présentation des formules nous nous plaçons dans le cas
des véhicules d'un type donné (âge, carrosserie et charge utile).

Strate h : strate des véhicules d'un type donné possédant l'un des deux carac-
tères : véhicules publics ou véhicules privés.

Strate h : strate des véhicules du même type qui possèdent l'autre caractère.

La strate h^ est appelée la strate conjuguée de la strate h.

Soient la strate h du fichier et h ^ sa conjuguée.

On désignera par :

h : l'ensemble des véhicules de la strate h qui en font réellement partie,
c'est à dire qui ont été bien affectés (ceci étant confirmé lors du dé-
pouillement)

St.

h' : l'ensemble des véhicules de la strate conjuguée h qui en fait appartien-
nent à la strate h, c'est-à-dire qui ont été mal affectés (ceci étant dé-
couvert lors du dépouillement).

-A-i-n-si—:-~l-e—trafic- fichier- de—la- -s-trate—h-es.t -le—traf.ic-_effe.ctué_par_les_v.éhicu-
les de h

le trafic conjugué de la strate h est le trafic effectué par les véhicu-
les de h' .

Le trafic réel de la strate h est donc le trafic réalisé par les véhicules de
l'ensemble h, où ̂  - ,

n = h u h'

1.4.1.1 - Estimation du trafic effectué 'par les véhicules en service au 1er jan-
vier de l'année de l'enquête.
Erreur-type relative associée.

1.4.1.1.1 - Estimation hebdomadaire

Ce paragraphe constitue un intermédiaire de calcul, et ne donne pas lieu à des
tableaux de résultats.

Notations

Nhe : effectif de la strate fichier h au moment de l'enquête de la semaine n°e.

Nh*e : effectif de la strate conjuguée h* au moment de l'enquête de la semaine
n°e.

n^g : effectif de l'échantillon tiré de la strate h au moment de l'enquête n°e.

nh*e : effectif de l'échantillon tiré de la strate h*" au moment de l'enquête n°e,
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n.e
Xj : le tonnage (ou le tonnage kilométrique) transporté pendant la semaine

d'enquête n°e par tous les véhicules de la strate réelle h selon le
mode i (i.e. coupure de distance n°i, ou trafic de la région V vers
la région W en remplaçant l'indice i par le couple (v,w)).

la part du trafic X, effectué par l'ensemble des véhicules de n"

(i)

(Trafic fichier). h,e

la part du trafic effectué par l'ensemble des véhicules de h'
(Trafic conjugué)•

trafic effectué par le véhicule j pendant la semaine d'enquête n°e,
'e'J selon le mode (i) . Le véhicule j appartenant à n".

Y 1' 1 . : trafic effectué par le véhicule j, pendant la semaine d'enquête n°e,
>e'J selon le mode (i). Le véhicule j appartenant à h'.

Il faut remarquer que Y . = 0 si aucun trafic selon le mode (i) n'a été

effectué par le véhicule j de la strate fichier h pendant la semaine e, ou si
le véhicule j appartient à la strate conjuguée h * du fichier et se trouve par
erreur dans la strate h.

De même Y,' . = 0 pour des raisons, semblables.
h,e,j

On a alors le trafic réel de la strate h pendant la semaine e.

1,4,1,1,1,1.
(i) = y(i)
n,e h,e

^1^ et Y''1' sont estiméetpar :
h,e h,e r

1,4,1,1,1,2.
h,e

h,e

où f
nh

he N N.

d'où
Ti.e

he " w "li e

est estimé par

1

Ehe

1

h,e

h,e,j

1,4,1,1,1,3. n,e h,e

Remarque :

On ne donne pas ici le calcul du coefficient de variation (ou erreur-type
relative) car il n'intervient ni dans les tableaux, ni dans les calculs
ultérieurs.
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1,4,1,1,2 Estimation trimestrielle - Erreur-type relative associée.

Désignons par X, le tonnage (ou tonnage-kilométrique) transporté pendant
n y i- ^

le trimestre T par tous les véhicules de la strate réelle h selon le mode i.

Alors le trafic réel de la strate h pendant le trimestre T :

1,4,1,1,2,1. X.(i) = X Z Z X.(i)
Ti.T T eëT *h,e

(somme étendue aux 6 enquêtes trimestrielles)

où A est un coefficient de redressement pour le trimestre T qui tient compte

des jours fériés. De plus comme il y a 6 enquêtes dans le trimestre, ce coef-
ficient est de l'ordre de 2.

On estime X, par :
n, 1

1,4,1,1,2,2.

Les X, sont connus d après les calculs du paragraphe 1,4,1,1,1.
n, e

Calcul de la variance de X , mn,T

Il y a ici une difficulté car les X. ne sont pas indépendants en probabi-

lité. La méthode suivante est proposée :

D'après la formule 1,4,1,1,1,3 et du fait de l'indépendance en probabilité de

Y.(i) et Y' ( i ) , on a :
h,e h,e '

eeT eeT eeT

Or d'après 1,4,1,1,1,2.

1.4.1.1.2.3.
eeT

h.e "heH
eeT j=l

he

"he

,e,j

f, T étant l'inverse du coefficient de pondération implanté dans les cartes (tient

compte de ce que le taux de sondage proposé pour une strate est à diviser par
24 en raison de la ventilation de l'échantillon annuel en 24 échantillons d'en-
quêtes hebdomadaires, tient compte également des dernières informations concer-
nant le fichier des véhicules).

En remarquant : f, ^ "he

he
V
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et en posant :
"he e t 6 fhT

nhT
—
hT

alors 1.4.1.1.2.3 devient

On pose :

e t l h,e

- (i)
Y h , T

n hT
e eT j = 1

J&he

(i)
Y h,e,j

n h T e eT j = 1
Y h.ejj

alors TTT
(i) „
h,e " a

hT

s (i)
Y h,T

Or V (Y ̂ "') est estimée par
h,T

où S
h,T n. eT

6fhT>

(i)
h,e,j h , T

Alors : V ( ̂ —_ Y /_ ) est estimée par
e e T n,e

- 6 fhT c 2

—1 s h , T

On a une formule semblable en ce qui concerne le trafic conjugué.

/\ (i)
La variance de X J; ' est alors estimée par

h,T

1.4.1.1.2.4.
l-6fhT 2 (i) l-6f^5: ,2 (i)

"hT £hT 2 h,T + V l f\^ Sh,T J

Erreur-type relative ou coefficient de variation

1.4.1.1.2.5.
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Coefficient de valeur du fichier

1.4.1.1.2.6.

1.4.1.1.3 - Estimation annuelle - Erreur-type relative associée

Désignons par X/ le tonnage (ou tonnage-kilométrique) transporté pendant

l'année par tous les véhicules de la strate réelle h selon le mode (i).

Le trafic réel de la strate h pendant un an est donné par :

1.4.1.1.3.1. X (i) (i)
h,T

/somme étendue
\aux 4 trimestres

Il est estimé par

1.4.1.1.3.2. X
:Ç*T X-

où les X ^Xl, sont connus d'après le paragraphe 1.4.1.1.2.
h,T

Calcul de la variance de X ^

Le trafic ,réel étant la somme du trafic fichier et du trafic conjugué

1.4.1.1.3.3. ^ ^ - " î ^ •
h h

où d'après la formule 1.4.1.1.3.2.
n.

(D
h

(i)

he

L'estimation du trafic conjugué est donnée par une formule semblable;

Avec les notations suivantes :

J M
hT . "h , T n h,Tn h

24f,

n

N,

h

X =

4

1 X T
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On remarque que Xj e s t à peu près constant pour les quatre trimestres( X T
et on utilise le fait que :

= X )

n he
hT N.

VU.
he

(i) „ ,
h T f hT eTT

fhc

YOn remarque que : Y

V (Y ) est estimée par :

Posons : Y (i) = _L_ 2 Z ZI Z I , Yu(i).
h n h ^ T e j = 1 u V- -

ji).
h,e,j

"hT h,T

Y

e j Yh,e,j

où S
2 (i) _ 1

( 1 - 24 fh)

[i) /formule approchée pour l'année \
i|T \à l'aide des estimations trimestrielles/

Pour le trafic conjugué, on a une formule semblable.

Ainsi on a :

2
1.4.1.1.3.

Erreur relative

1.4.1.1.4.

S2 (i)

- X
S'J (i)
7T7

Coefficient de valeur du fichier

1.4.1.1.5.
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1.4.1.2 - Estimation du trafic effectué par les véhicules mis en service depuis
le 1er janvier de l'année de l'enquête. Erreur-type relative associée.

Plusieurs difficultés inexistantes dans le cas des véhicules anciens se présen-
tent ici chez les véhicules neufs. En effet le parc des véhicules neufs évolue
au cours de l'année. Il existe une période de rodage, de mise en route, etc..
Certains camions sont immatriculés alors qu'ils ne possèdent encore qu'un châssis
et que la carrosserie sera mise en place plus tard.

La stratification adoptée se fait ainsi :

véhicules publics petits et moyens porteurs
véhicules publics gros porteurs
véhicules privés petits et moyens porteurs
véhicules privés gros porteurs.

Les véhicules sont supposés travailler en régime permanent dès qu'ils sont imma-
triculés, négligeant ainsi les temps morts de rodage et de mise en route. Il est
tenu compte de ces contraintes dans le calcul des fractions de sondage.

Pour les quatre strates ci-dessus, les calculs sont semblables à ceux exécutés
pour les véhicules en service avant le 1er janvier de l'année de l'enquête.
Ainsi sont obtenus : l'estimation trimestrielle du trafic des véhicules neufs,
l'erreur-type relative associée et le coefficient de valeur du fichier. L'esti-
mation annuelle du trafic est la somme des quatre estimations trimestrielles de
trafic. Par contre les variances attachées aux estimations trimestrielles ne
peuvent pas s'additionner car il n'y a pas indépendance en probabilité entre les
quatre trimestres. On utilise la même procédure que celle adoptée dans le cas
des véhicules mis en service avant le 1er janvier de l'année de l'enquête.



- 37 -

II - RESULTATS

Un traitement effectué sur ordinateur a permis d'obtenir des tableaux détaillés
non publiés ici. Seuls sont présentés ici des tableaux généraux mettant ainsi
en évidence les résultats les plus intéressants.

Les tableaux ci-joints donnent des estimations de trafic annuel, les erreurs-
types relatives d'échantillonnage (ou coefficients de variation) associées à
ces estimations et» le cas échéant».'le coefficient de valeur du fichier relatif
à une strate.

Dans les tableaux et dans l'analyse des résultats la terminologie suivante est
employée.

a) Catégorie de transporta

On distingue trois catégories de transports :

Les transports publics (ou transports pour compte d'autrui)
Les transports privés (ou transports pour compte propre)
L'ensemble des transports (transports publics et transports privés)

b) Coupures de distances

Les trois coupures de distances sont définies de la façon suivante :

1) Transports effectués sur des distances strictement inférieures à 50 km. Cette
coupure de distance est notée ro,5Of dans les tableaux.

2) Transports effectués sur des distances supérieures ou égales à 50 km. et stric-
tement inférieures à 150 km. Cette coupure de distance est notée [50, 150£ dans
les tableaux.

3) Transports effectués sur des distances supérieures ou égales à 150 km. Cette
coupure de distance est notée fl50,-»Tdans les tableaux.

c) Catégorie de véhicules

Les cinq catégories de véhicule sont les suivantes :

1) Véhicules anciens ordinaires mis en service en 1956 et avant et non détruits.

2) Véhicules récents ordinaires mis en service en 1957 à 1966.

3) Véhicules spéciaux

4) Bennes basculantes (pour les transports privés uniquement)

5) Véhicules neufs mis en service depuis le 1er janvier 1967.
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Les trafics seront exprimés en millions ou milliers de tonnes (respectivement
millions ou milliards de tonnes-kilomètres). L'erreur-type relative de sondage
sera exprimée en pourcentage ainsi que le coefficient de valeur du fichier. Re-
marquons que la valeur du fichier est d'autant meilleure que le coefficient de
valeur du fichier a est voisin de 1 (au fichier parfait correspond a = 1).

Nous présentons d'abord des résultats généraux du sondage avec les erreurs-types
relatives associées (tableaux I et II), ensuite les estimations des courants de
trafic inter-régionaux avec leurs erreurs-types relatives associées (tableau III).

Enfin un examen des estimations de trafic avec leurs erreurs-types relatives as-
sociées, selon la stratification du plan de sondage, permettra d'apprécier la
valeur du sondage (tableaux IV, V et VI).

II.1 - TABLEAUX DONNANT LES RESULTATS GENERAUX DU SONDAGE

II. 1.1 - Tableaux I

II.1.1.1 - Tableau I A

Ce tableau donne les estimations des tonnages chargés durant l'année 1967 selon
la catégorie de transports et suivant les coupures de distance ainsi que les
erreurs-types relatives de sondage associées et les coefficients de valeur du
fichier.

1) Dans la catégorie "Ensemble des transporteurs" c'est le trafic effectué à
plus de 150 km qui est affecté de l'erreur-type relative de sondage la plus im-

—por-tante..—Ce.Lte._err.e.ur__ya.u.t...4.>3_ _%.,__.elle__esj:_pj:esjiue_̂ e_dô le_jie_j:̂ ll̂ s_assô iée_s_
aux estimations de trafic relatives aux deux premières coupures de distance
(celles-ci valant respectivement 2,5 % et 2,8 % ) . Mais le trafic effectué à plus
de 150 km par l'ensemble des transporteurs est beaucoup moins important que celui
réalisé à petite distance. En effet.il ne représente que 7 % du trafic total exé-
cuté par l'ensemble des transporteurs. L'estimation du trafic total réalisé par
l'ensemble des transporteurs sur toutes distances est entachée d'une erreur-type
relative de sondage de 2,4 %, ce qui est acceptable.

2) Les erreurs-types relatives les plus importantes sont celles attachées aux
estimations de trafic de la catégorie "Transports Publics". Elles sont comprises
entre 5,4 %, et 6,7 % alors que dans la catégorie "Transports Privés" ces erreurs
sont comprises entre 2,2 %.et 2,7 %.

Dans la catégorie des "Transports Publics" les erreurs-types relatives sont du
même ordre, quelle que soit la coupure de distance envisagée. Ces erreurs sont
comprises entre 5,4 % et 6,7%. La même remarque s'impose dans le cas des "Trans-
ports Privés" où les erreurs-types relatives sont comprises entre 2,3 % et 2,7 %.
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On note que 67 % du trafic réalisé à plus de 150 km est effectué par la catégo-
rie des "Transports Publics" catégorie où les erreurs sont les plus importantes
comme on vient de le constater. C'est pourquoi, comme on l'a remarqué plus haut,
le trafic effectué à plus de 150 km par l'ensemble des transporteurs ne possède
pas la meilleure précision.

La qualité du fichier est meilleure dans le cas des "Transports Privés" que
dans celui des "Transports Publics". En effet dans la catégorie des "Transports
privés" le coefficient de valeur du fichier a est compris entre 90 % et 95 % et
a pour moyenne 94,8 % tandis que dans la catégorie des "Transports Publics" a
est compris entre 87 % et 96 % et a pour moyenne 88,6 %. En particulier pour la
coupure "toutes distances" il y a 6 % de différence (en privés a = 95 %, en
publics a= 89 % ) .

L'erreur d'affectation aux transports publics ou aux transports privés, est donc
plus importante dans la catégorie des transports publics.

II.1.1.2 - Tableau I B \

Ce tableau donne les estimations de trafic en tonnages kilométriques effectués
durant l'année 1967 selon les catégories de transports et suivant les coupures ;

de distance.

On peut faire les mêmes remarques que celles relatives au tableau I A. Néanmoins
contrairement au tableau I A la plus grande part du trafic en tonnes-kilomètres
est effectuée sur des distances supérieures à 150 km. En effet 53 % du trafic
total réalisé sur toutes distances par l'ensemble des transporteurs se fait sur
des distances supérieures à 150 km. Nous avons la même situation chez les
"transporteurs publics" où 67 % du trafic en tonnes-kilomètres est effectué à
plus de 150 km.

II. 1.2 - Tableaux II

Les tableaux II A et II B donnent les mêmes renseignements que ceux fournis
par les tableaux I A et I B mais seulement pour les véhicules gros porteurs.

Les mêmes remarques que celles faites pour les tableaux I sont valables ici.:

Les erreurs-types relatives sont toutes supérieures à celles observées dans le
tableau I. Le tableau ci-dessous permet de comparer les limites inférieures et
supérieures des erreurs de chaque tableau.

Tableau

[2,2%,

Tableau

[l,4%,

I A

6,7%]

I B

7,4%]

Tableau

[2,5%,

Tableau

[l,6%,

II A

7.1%]

II B

7.7%]

Limites inférieures et supérieures des erreurs des tableaux I et II,
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II.1.3 - Conclusion sur les tableaux I et II

En conclusion, dans les tableaux I et II, l'erreur-type relative varie entrel"94%
et 7,7 % et le trafic est à peu près également connu quelle que soit la coupure
de distance sauf pour l'ensemble des transporteurs comme nous l'avons remarqué
ci-dessus.

II.2 - TABLEAUX INTER-REGIONAUX

(Tableaux III)

Les tableaux III donnent les différents courants de trafic inter-régionaux expri-
més en tonnes et tonnes-kilomètres. A chaque estimation est associée son erreur-
type relative.

La plus grande partie du trafic total d'une région est réalisée à l'intérieur de
celle-ci (environ 90 % du trafic total de la région). C'est avec les régions voi-
sines que se font les échanges les plus importants. L'erreur-type relative atta-
chée à chaque estimation de trafic donne une indication sur la valeur de l'esti-
mation de l'échange inter-régional. Les erreurs-types relatives sont généralement
assez importantes (en moyenne : 12 % pour les tonnages transportés par les trans-

ports privés
32 % pour les tonnages transportés par les trans-
ports publics
40 % pour les tonnages-kilométriques effectués
par les transports privés
46 % pour les tonnages-kilométriques effectués
par les transports publics).

Les estimations de trafic inter-régional effectué par les transporteurs privés
sont._entachées_d_lerreurs-types relatives plus faibles que celles affectant les
transports publics. Les erreurs-types rë^là'tivës*~ëntachànt~res~"estimatrons—de
trafic inter-régional sont plus fortes que celles affectant les estimations du
trafic pour la France entière. Ceci est notamment causé par le fait que le
nombre de véhicules enquêtes par région est plus faible. Pour améliorer la qua-
lité des estimations des différents courants de trafic inter-rëgionaux, il fau-
drait que le plan de sondage soit établi en vue de tels résultats, en faisant
par exemple une stratification selon les différentes régions.

Remarque sur les tableaux inter-régionaux

Les estimations de trafic données dans les tableaux inter-régionaux, peuvent
parfois légèrement différer de celles fournies dans d'autres tableaux (en parti-
culier le trafic total). C'est la conséquence de la méthode utilisée pour le pas-
sage sur ordinateur (notamment pour les arrondis) lors du traitement du trafic
inter-régional.
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!
II.3 - ESTIMATIONS DE TRAFIC ET ERREURS-TYPES RELATIVES ASSOCIEES SUIVANT

LA STRATIFICATION ADOPTEE DANS LE PLAN DE SONDAGE !

(Tableaux IV, V, VI)

Afin de mieux apprécier l'importance de l'enquête quelques données chiffrées
sont rappelées ci-dessous.

Les tableaux IV donnent les inverses des fractions de sondage utilisées. L'échan-
tillon soumis à l'enquête est peu important face à la taille du parc des véhi-
cules utilitaires. En effet la taille de l'échantillon est de près de 40.000
véhicules pour un parc d'environ 1.400.000 véhicules utilitaires. Le pourcentage
de réception des questionnaires exploitables (véhicules utilisés ou non, hors
enquête et transformés) est de l'ordre de 95 %.

Les tableaux V et VI fournissent les estimations de trafic (tonnage chargé et
tonnage kilométrique) ainsi que les erreurs-types relatives associées, selon la
stratification du plan de sondage.

II.3.1 - Analyse des tableaux V

II.3.1.1 - Cas des véhicules neufs de 1967

C'est l'estimation du trafic réalisé par les véhicules neufs publics de toutes
charges utiles qui est affectée de l'erreur-type relative d'échantillonnage la
plus élevée. En effet cette erreur est de 39,7% pour les véhicules publics neufs
de toutes charges utiles alors que l'erreur-type relative de sondage est compri-
se entre 2,6% et 9,1% pour les autres catégories de véhicules de toutes charges
utiles.

Par contre, dans le cas des véhicules neufs privés l'erreur n'est que de 3,5%.

L'erreur importante relevée chez les véhicules neufs publics est due à la strate:
"gros porteurs neufs publics" où l'erreur-type relative est de 44,0%. Il faut
bien remarquer que la stratification dans le cas des véhicules neufs est beau-
coup moins fine que dans les autres catégories de véhicules. La stratification
n'a pas été faite selon les huit classes de charge utile mais suivant les deux
classes : "petits et moyens porteurs" et "gros porteurs"-

L'erreur importante relevée dans la strate "gros porteurs publics" est due en
particulier à un défaut d'homogénéité de la strate. Des véhicules de charges
utiles comprises entre 6,6t et 8,9t se trouvent dans la même strate que les vé-
hicules de charges utiles supérieurs à.17t.

Outre une augmentation de l'effectif de l'échantillon de la strate considérée,
il serait bon d'adopter la stratification suivant les classes de charge utile
adoptées dans le cas des véhicules construits avant 1967.
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II.S.1.2 - Cas des véhicules construits avant 1967

II.3.1.2.1 - Véhicules anciens ordinaires

Dans la catégorie des véhicules anciens ordinaires les erreurs-types relatives
sont élevées. Elles sont comprises entre 9,1% et 36,2%. Ce fait n'affecte pas
trop les estimations de transports publics pour l'ensemble des catégories de
véhicules, car le trafic effectué par véhicules anciens publics ne représentent
que 12 % du trafic total effectué par les transports publics. Mais la situation
se présente différemment dans le cas des transports privés, car les véhicules
anciens privés réalisent 21 % du trafic total effectué par les transports privés.
Il faudrait donc pouvoir diminuer les erreurs-types relatives affectant les es-
timations de trafic réalisé par véhicules anciens privés, et ceci pourrait être
fait en augmentant les fractions de sondage qui sont trop faibles (. 1

et i,200 pour les premières classes de charge utile).

II.3.1.2.2 - Véhicules récents ordinaires

Les véhicules récents publics effectuent 68% du trafic réalisé par les transpor-
teurs publics.

Cependant les véhicules récents privés effectuent 29 % du trafic réalisé par les
transporteurs privés.

Ainsi les véhicules récents prennent une part active dans le trafic (surtout les
véhicules publics). Il est donc nécessaire d'avoir des estimations de trafic
entachées d'erreurs-types relatives faibles. Cette exigence est à peu près réa-
lisée dans l'ensemble. Les erreurs-types relatives sont comprises entre 2,6% et
8,9% (sauf pour les véhicules publics de lt à 2,9t où les erreurs valent 14,9%
et 11,9%, mais ceci n'affecte qu'une petite part du trafic : à peine 5%) sur le
total public l'erreur vaut 3,6% et sur le total privé elle est de 2,6%, ce qui
est convenable.

II.3.1.2.3 - Véhicules spéciaux

Les véhicules spéciaux publics effectuent 8% du trafic réalisé par les transports
publics.

Les véhicules spéciaux privés prennent sensiblement la même part dans le trafic
réalisé par les transports privés (5%).

Ainsi les véhicules spéciaux ne représentent qu'une part peu importante du tra-
fic. Il est donc normal de se montrer moins exigeant envers la précision des es-
timations. Les résultats globaux étant affectés des erreurs-types 2,9% et 3,0%,
on peut considérer que pour cette catégorie de véhicules la stratification et
les fractions de sondage sont bonnes, bien que pour les petits porteurs on ait
en particulier des erreurs valant 57,2% et 67,8% mais celles-ci portent sur
moins d'un pour cent du trafic.
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II.3.1.2.4 - Bennes basculantes

Les bennes basculantes privées prennent une part active dans le transport privé
(35% du trafic par véhicules privés). Sur le total, l'erreur-type entachant l'es-
timation est de 3,8% ce qui est acceptable.

11.3.2 - Analyse des tableaux VI

Ce sont des tableaux semblables aux tableaux V mais ici les trafics sont expri-
més en tonnes-kilomètres. Ces tableaux conduisent à une analyse semblable a celle
effectuée précédemment sur les tableaux V.

11.3.3 - Conclusion

Les résultats généraux sont pour la plupart valables comme on vient de le voir
lors de l'analyse effectuée ci-dessus pour les différentes catégories de véhi-
cules. Les erreurs-types relatives les plus faibles affectent les trafics les
plus importants, tandis que les erreurs-types relatives les plus fortes concer-
nent les trafics les plus faibles. Les résultats globaux de trafic sont ainsi
entachés d'erreurs faibles :

- pour 1.265 millions de tonnes chargées, on a une erreur-type relative de 2,4%
et pour 53,7 milliards de tonnes-kilomètres l'erreur-type relative est de 3,9%.

Néanmoins il faudrait améliorer l'estimation concernant les véhicules neufs pu-
blics, en adoptant une stratification plus fine, comme celle utilisée pour les
véhicules construits avant 1967.

Enfin dans la catégorie des véhicules anciens, une augmentation des fractions de
sondage serait souhaitable, car la part du trafic réalisé par les véhicules an-
ciens n'est pas négligeable.
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Bourgogne.

Tfhbne-Alpts

Languedoc
Provence
Côtcd-A-zur

jiorjTcrrifoire.
métropolitain.

Toutes Région s.

Tonnes- Kilomètres _ en Jiillions de Tonnes-Ki/omé/res et CoefficientdcVàrldkont cnX.Cfftimjko/ttannuelle*,) 4967.
Tcqion
parYt"-'

\Z75~

-5,8
88

16.G

Al.S

132.
AS, S

19S
16.5

143

13.<
143

71,0
107

32,3

30, S

63
Z4.0

217
^9.0

1 5 3
10,-)

43
47,0

120

32.7
104-

16,0
-172.

Zo.-I

9-1
33,7

as
49,4

378
15,9

75
33,4

505
•19.9

13,o

3,a

Cham-
pagne.

12-1

-I8,S

13, S
45

36,3
AS

4?. a
33

6I.6
1ZO

27.9
SI

24.2
Î1

33, â
11

43,1
2.

1 0

32
48,3

3
£9.9

•16

/

1-1

-13
98,7

1 5

•T3.7
32

1B,7
18

S2,4

49
47. S

4-

47.1

Eicar-
dit

184-
1.T.1

4 6

13. -1
3G4-

16. Z
•16

23,0

38,4
-143

8
49,4

38

53.-I

49.3
15

45,8

19
43,1

10

67.1

14

72,0

9
J6T.0

IT-

42,0

43
40.1

34
69. S

34-

77
Z7.4

9
9*. 7

34,4
44.

32.-1

7,8

HaoK
'{orman-

dir.

2 8 2

44-

30.8

62

1s.g
3 C 1

104

17,9
84-

23,3
32.

37,6
39

44,8
Z.

10O

23,Z

37
£4,7

" • •
S

S8.Z
17

64,8

16
37,6

28

36.8
35

5o,o

34-

/

32,9
46

31,-1

G.o

Cenh-c

2 3 7

10

43.7
5

74,7
26

43,7
2S3

14,3
-19

35,7
-IS

51,6
4-4

46,3
8

6S.7
15

5G,3

39

U.9
SS

24,7
13

58,5

19

3S,o
1C

47,3
1 3

-18

24-

31,3
29

.304
6

9J.7

5

£1.7

1S
f7,r

901.
7.7

273
1S.8

9S
23,8

158

-17,5
-\O7

23,4
22.

36,4
909

8.7
7-1

27.0
S3

33,4
27
4S,2

SS

44.8

79
Z8.2

47
38.9

1

£
33

38.6
12.

38,5

7°
3ii, 3

sa
4l,3

166
24,4

y
57,7

115-
33. <

55

32.»
25-fZ.

.orrjine

234-

19. 1
2GZ

S9.O
27

38.S
27

38.S
23

38,4
J4-

19.S
S1Z

-12,2
9 7

^ 2 3
1O

54,S

27
48, <

14-

44,2
ZS

59,5
2 4

2S

72.

35,1

^ . 9
36

3S,3
-1S4-

23,8

«/.-*

43,1
14-

Ho

15S

Z8.S
9

SJ.8
?

S 7. 2
1 8

3 O

78

3 S, 9
111

M,S

15,8

3o,o

3

82.7
31

38.1
41

5?, S
10

95,7

63.S
22.

72,1

/

73,4
21

4fi,9
60

39.3
S

62,3

*?
4..1

23

3?, 3
10Z9

f'a n cH e
Comté

27.0

23

47. s

8

G2.A
2.

70,1
1S

47.9
22

5I.8
S

4 £.7
-17

32.8
146

S.

-18.2.

1

34.6
11

1

56,2
3

77,1

11

£5,0
•

23

30.3
44

37,6

7I.4-
8

SS.1

I S

494-
•H,9

3a n e
die

51

29.2
S

S-+.2
9

57.3
48

233
1 2 ,

28

44,3

1S

si,g

54.S

9<*4-

19.4
32.

27,7

14-

52,9

70.6

•z.

87.9
1

£
5

68, S
4-

3 9

5

/

2 4 -

J42.

,-a Loire.

196
19,7

9
1(8,3

!7

57

31.8
58

28.1

51

36.S
5

67,,
9

50, \

3
95.7

13
26,8

13,7

212
15,6

10

67,1

25

51». 1
100

26,a
55

3

/

54
35,L

19 •
&S,o

52
55,6

52,,

18.»

7

55,5
39

"»5

3C,1

3>»

39.1
9

5o.o
29

51,»

7
74,9

32

28,1
102

18,1

22.

57.1»

2
97.0

22

1*0,7
24

"•2,1
B

95.7

18

20

11

as,*
51

51,o

16
••M

1031»

l u » - *

29

1
97, t

11

6
93,1»

55,1

1O

66^
7

90.5

y
10

56,1
6

66,%
5 \

11
8I.0

9

u
61», S

7
91.0

10
ko, i»

7
93,7

231

16,6

Auvergne

111

3», •
15

68.1
11

69.»
33

Ï 7

65,7
6

95.7

2
87,9

37

51. S

8
9<t, t

t

86.4

7
92.2

7

70. «
32

68,a
121

15.0

31
46.»

15
53.1

12

58.9
«3

22.S
8

8S,1
63

38
3»,»

6l»8
11,7

Poitou
Charen-

lu . ,

2

21
1.0, t

31,6
2

59,1.
7

95,7

17
65,6

3
83,5

2

S<»

31,6

3
W,o

10
38, V

21,3
61

38.2
11

S6,8

1

90,7

73
36,8

13
75.3

78,o
1

£

615

rttjui •
te i n e

211

29

38

53,5
5

56,8
39

49,3
37

66
U5,1

50

1.1,5

1
e

a
57, t

67
*»o,s

67
35,1

61
22,5

55

32,1
85

21,1»

591».

121
17,o

35

55,8

76

32,i»

33
37.5

67

33,6

76

29,7

1822
6,1

M i d i
urènco

91
32,9

9

89,2
1

92, i
38

1*9,2
29

1.8,6

29

sa,,
2

y
y

k6, 1.

30
1*7,1

12

11

39,9
13

72 "
26.6

367

10

81,8

63

82

32,9
78

32. H
Eo

51,'
1001

8,9

Bour-

86

15,5

21

W,»

1*0

ut»., a

33

33
28,2

i*7

M.»
19

1*9,7

13
55,6

15

2S.8
3

10

65, «
2

73, a

11»
65, «

6

50,0
2

56.a
17

58, u

72, U

322
15, •

9S
17, i

35
1*0,0

57
36,1

27

9ou
8,9

Rhône
fllpcî

555

12,8

69

Z9.0

66

31.1.

28,9
U7

109
26,8

65

28,9
23

99

28,1

18

61*,»

59

W-

7

83

19, «
38

52,5

37,o
Su-

128

15,2

1151»

80

21,1

301

«t»

23,1

3Î«9
U, 9

Langue-
doc

105

15, <

M*

53,1
1

t
18

75,9

31

39,7

6

76,8

a
95,7

17

62

53,»
8

59,o

72,8
21»

1.9,2
33

51
25,1

11

55

36.9

192

52

29,7
111»

21,7

158
12.5

91

25,9

7
55,1

11.11
7,1

VfO verut
Co«

dAtur

299

19,o

23

53, «

67

39. s

73

32. t

15

56,2

63

M, 3
29

72,»

51

65,3
8

U2,»

y
12

59,1

53,i
3

95,o
63

30,1.

6

70,9
51

37,7

67

51

37,7
485

11,5
100

18,7
Bl»5

a.»
sa

2 i»i6

5,6

Ion Ir.r
rvir. Ko.

178

21,7

19

M.»
II.

22

49.7
11

1.3,5

th.i
7

W, »
16

53,5

y
25

71. •
IS

«1,0

23

y*
12

66,9
12

68,*

28

10

78,1

t*

6O.a

89
30,,

10

69 7

39
36,8

X
51.8

y
tV.JJIOtt

pi....»
Hic

1.1.1 te

Cc.nWr:

" - "

to,r.,nr

A U ^

(Vdrtr.hr.

die
PêMi 4c
la Loirs

Brctaonc

limoufi')

Auvergne

foitou

Aqui-
t-âine.

Bour-

IKbont

doc

Provence
côa

KoriTf.
H"Voi»e-
mêWo.

TbuKi



in

HT-G9 COUfiANT TRAFICS ÏNTER- RÉG.ÎOHAUX

fîêgiona de. .-
_ctr>aroeyy>ginC

dëch argent en e ~

Région Tcrisienne

Champagne.

J?icardi<2
Haute.
jJormandie.

Centre.

Nord

Lorraine.

A/sace.

Tranche - Comté

Baffe.
Sfbrmandia.

R&ys delà Loi><s

Auvergne.

Toi ha- Charentes

Aquitaine.

Midi-Ji/rênées

Bourgogne

fthone-Alpes,

Languedoc
Sfrovence
Côte, d'A&ur

HorjTerril-oire.
métropolitain.

Toutes Menions.

. TKANPORTS PRIVES.

Tonnes-Kilomètres en,Millions de. Tonnes-Kilomètres et Coefficient deVerish'on en%. (esHmationsannuelles.J -49G7.
Région
par?."-'

2-103
s
5,0

81
30,7

105

-14.1
-106

-13,0

4S4
-12,6

94

30,1
31

2S.7
24

43. S
6

43,9
77

34,S
sa
24,9

49
UX

7

3 S,S

2-1
57,5

31

16
37,5

9
50,-1

75
1*,7

S6
2.4,6

Z.
42,4

2t
4S,S

14
Sî,4

3 -132
4,1

Cham-
pagne

74

21.2
3 9 6

41

22.O
-12.

34,o
4

28,6
3-f

X7.7
25

•18.3
3

41,8
7

27,3
•i

71,2
4

28.7
4

54,3

Z
38,2

2.
44,8

2
74,S

2
94,6

d

94.fi
•41

32,2

7

4M
4

7-U
9

50,9

-11

43,fi

7,3

Picar-
die

146

-14 .S
33

27.O
459

s
14 .&

37
ze.i

5
U.7

84

46
46,â

tT3.ft

as.3
&

36,9
48

49.3
7

48,o

4
48.2

3
42,7

S
90.0

e
99,8

2
-14.4

04-
54,°

4-
38,2

3
48,2

e
a.0

8SS

7; 7

HauK
Norms»-

die.
44O

1Ê.7
9

55,6
46

-14,4
43O

V
9.9

33
2S.0

43

, 22,3
4

50.3

61.4

/

62.

-15,1
16

35.S

9
27.-1

e
1

90.7

a
«y. 3

34,7
£

88,2
7

52,3
7

3«.(.

/ '

6
3 «

7
42,8

34O
6.9

Tenkct

20 7

41.8
-1O

32.2
1O

33,6
4 2

22.1
£85

9.o
S

30,0
8

36.3
il

42,S
6

50.-1
3-1

33,o
42.

W8.1
3-I

-1S.3
to

3«,6
32

19.3
32

26,S

1 0
38,0

/

25

•17.8
22

17,4

8
63,8

IS
So,9

6

Si, 2

4 258

6,1

(Tord

13S

4C,S
31

25.9
-1.42.

13.9
44-

20,7
-1Î.

23,7
-I-M3

s
s.a

'IG

27,6
S

44,2.
S

33,3
9

40,7
15

37,8
4-

54,4
S

58.4

3
68,4

S
8SX

17
66,3

9
S9.O

43

56,4
5O

40,9
3

93,5

8
•44,4

1S

29.4
>1C7O

5,0

.Ofwine

45

2S,<
75

17. f
9

M.4-
15

41.4
i

StJ
44

27.9
644-

7.8
-14 3

3/0
-(8

Z4.3
4-

49,6
11

27.9
3

48,S
2

87,9
2

66,7
3

e
1

e

19
52,7

lh
-(9,3

/
72

SÎ.1

-17, S

-1009

8.0

28
3i,S

7
443

-H
C£,4

-I

77.8
3

«7,2
-18

92.

47.6
410

S
10,1

30

49,6
3

67,1
9

4».1

90,7

3
S3.7

2

e
e

e
a

47,6

17
to.6

•10

40,6
5

tS,3
658

7,6

franche
Comté

32

371
&

40,7
-4

•f

e

43,9

z
S4.7

9

39.vS
-«3

24.4
8S2.

s
11,S

<\

E
4-

44.1

2
77,3

61,1
2.

90,7

e
e

• 1

e
53

28,8
31

2Î,7
1

Cf r£
-(

-11.7
-1

6I,S
420

9,o

Bauc

die

40S

M.1
5

70,3
31

Él.t
40

4-1

44.t
3

42.4
4-

44.7

" s 9

41.6
5 7

20.S
3C

22,0

2
53,S

7

27.4
4-

49.0

/

Z

S9.6
•1g

37,6

•10

5S,î

Ê
895

9,4

lïLOift

47

-(7,7
4-

42»

45

7J,1
•(O

43

t2,1
4

27,7
S

19. î
2.

9S.Sj
&

97. G.

38
-i7,a

S39

Z 2.
43<S

-14,6
Z.

eo.s
z.

S7.1
S 7

10,1
3

41.7
•14

77,0
£>

4S,8
3

3î.7

8rcV ĵnc
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